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An unsere Leser. 

Die »Hansa« bat ihren dritten Jahrgang vollendet. 
Wenn ein Blatt, wie das unsere, welches lediglich 
auf seine eigenen Hulfsquellen angewiesen ist and 
sich nur durch seinen Vverlh den schwierigen Weg 
in das Publicum bahnen soll, eine solche Zeilperiode 
hinter sich hat, so darf man wohl annehmen, dass es 
seine Feuerprobe bestanden und damit eine sichere 
Basis für die Zukunft gewonnen hat. 

Wir können auch mit Befriedigung auf dag ver- 
flossene Jahr zurückblicken, obwohl die Zeitverhalt- 
nisse ungünstig waren. Es liegt in der Natur eines 
technischen Blattes, dass 6eine Abonnentenzahl sich 
nur langsam vergrössert; indessen haben wir doch 
die erfreuliche Wahrnehmung gemacht, da6S die 
nHansa« unter unsern Fachgenossen und den Freunden 
der Seeleuie immer mehr Anklang findet, dass ihr 
Streben für die Förderung unseres Seewesens allmählig 
anerkannt wird und sich dies namentlich durch die 
stets wachsende Mitarbeiterschaft kund giebt. 

Unser Verhältniss zur Deutschen Gesellschaft zur 
Rettung Schiffbrüchiger bleibt auch in diesem Jahre 



dasselbe. Die erfreulichen Fortschritte des Deutschen 
Seerettungswesens , für dessen Entwickelung die 
„Hansa« seit ihrem Erscheinen nach besten Kräften 
zu wirken gesucht, bürgen dafür, dass dies schöne 
nationale Werk zu immer grösserer Vollkommenheit 
gedeihn und unsere Küsten in nicht zu ferner Zeit 
durch Rettungsanstalten in solcher Weise gesichert 
sind, wie dies die Humanität von einem civilisirten 
Volke fordert. 

Die Mitgliederzahl der Gesellschaft ist im ver- 
flossenen Jahre von 3847 auf 10414 gestiegen; allmälig 
dringt das Interesse für das Rettungswerk in immer 
grössere Kreise und das Inland betheiligt sich daran 
bereits in anerkennungswerthester Weise. 

Die in kurzen Zeiträumen nach einander erfolgte 
Gründung von drei grösseren Seefischerei-Gesellschaften 
in Bremen, Bremerhaven und Hamburg- Altoua, deren 
Nutzen unser Blatt seit Jahren darzulegen sich bemüht 
hat, ist von uns mit Genugthuting begrüsst worden. 
Sie liefert den Beweis für das neu erwachende Streben 
unseres Volkes nach einer fruchtbringenden Ent- 
wickelung unseres 8eewesens, und wie wir uns einen 
bescheidenen Theil an diesen Erfolgen zuschreiben 
dürfen, werden wir auch fernerhin diesem wichtigen 
Zweige unserer Volkswirtschaft unsere regste Auf- 
merksamkeit zuwenden. Ausserdem hat das neue 
Jahr uns auch neue Freunde zugeführt; von vielen 
Seilen ist uns ermunternde Anerkennung geworden 
und Unterstützung unseres 8trebens zugesagt. Wir 
dürfen deshalb mit frischem Muthe und in der Hoff- 
nung auf der uns vorgezeichneten Bahn vorwärts- 
schreiten, dass die »Hansa« bald unter allen intelli 
genten Seeleuten und Freunden des Seewesens heimisch 
sein und dadurch den Nutzen stiften wird, den ein 
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•olches Blatt bei allgemeiner Verbreitung unfehlbar 
gewähren mos«. 

Wir selbst werden keinerlei Opfer scheuen, unseren 
Theil zu dieser Verbreitung beizutragen und glauben 
den besten Beweis für unsere Uoeigenntttzigkeit da- 
durch xu liefern, dasa wir von diesem Jahre an den 
Preis des Blattes abermals ermässigen und auf 2if 
pro Jahr, ohne Postaufschlag, herabsetzen. — Wir 
hoffen, dass eine entsprechend vermehrte Abonnenten- 
zahl uns in den Stand setzen wird, diese Ermässigung 
au einer dauernden zu machen. Die Redaction. 

Zur Boots-Construotionsfrage. 

Ungeachtet das rühmliche 8treben des Vorstandes 
der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger, 
das Rettungswesen nach allen Seiten hin kraftig zu 
entwickeln und zu fördern, bereits die besten Früchte 
getragen hat, so bleibt doch noch viel zu thun übrig. 
Namentlich haben die unliebsamen Erfahrungen, welche 
man seither mit den nach Amerikanischen und Eng- 
lischen Modellen gebauten Rettungsfahrzeugen gemacht 
hat, Veranlassung gegeben, die Boots construet ions- 
frage wiederholt einer gründlichen Beachtung zu 
unterziehen, wobei man zu der Ansicht gelangt ist, 
dass keines von den seither benutzten Rettungsbooten 
den an sie gestellten Anforderungen genüge, und daher 
auf die Herstellung eines für die Deutschen Küsten 
sich eignenden Normal-Rettungsboots Bedacht 
genommen werden müsse. 

Wenngleich zur Lösung dieser Frage bereits 
mehrere anerkennenswerthe Leistungen von Deutschen 
Constructeureo eingegangen sind, so scheint das Inter- 
esse dafür doch im Ganzen nur noch wenig geweckt 
zu sein. Vielleicht sind dio nachstehenden Mittheilungen 
geeignet, Anknüpfungspunkte für weitere Erörterungen 
in dieser Angelegenheit zu bieten. 

k.) CoDstrnction and äussere Bekleidung (Korkgürtel) eioes 
Hettnngsbootes. 

Die Form eines Rettungsbootes muss so beschaffen 
sein, dass das Wasser daran möglichst geringen Wider- 
stand findet, also überall leicht daran abgleitet. Aus 
diesem Grunde sind holde (coneave) Linien am Boots- 
körper möglichst zu vermeiden, vielmehr ist darauf 
Bedacht zu nehmen, dass dieselben Uberall eine er- 
habene (convexe) Gestalt annehmen. 

Die äusserst schnell fahrende Türkische Gondel 
sowie die Canoe der Neger haben nur erhabene Um- 
risslinien. Auch haben praktische Versuche von re- 
nommirten Schiffbauern in England und Frankreich 
diese Ansicht überall bestätigt. 

Die zur Erhöhung der Schwimmkraft bewirkte 
äussere Bekleidung des Bootes mittelst Korkgürtel u. 
dgl. muss so beschaffen sein, dass sie dem Wasser 
keine Fläche darbietet, welche geeignet ist, das Kentern 
des Bootes zu beschleunigen, weshalb runde Kork- 
gürtel entschieden zu verwerfen und statt dessen halb- 
runde anzubringen sind. 

Um vorzubeugen, dass die Kimmung nicht an den 
Grund stösst, muss eine scharfe Krümmung derselben 
stets vermieden werden. 

B ) Ballast. 

Die durch Wasserballast bewirkte Belastung 
des Bootes sollte statt aus einem, aus zwei neben 
dem Kielschwein angebrachten Behältern hergerichtet 
werden. Um nämlich dem Boote in der Längendi- 
mension die nölhige Starke zu geben, darf ein Kiel- 
schwein namentlich in einem Rettungsboote nie fehlen. 



Etwaige Bedenken, dass durch zwei neben dem 
Kielschwein angebrachte Tanks das Selbstaufrichtungs- 
vermögen verringert wird, sind durch practische Ver- 
suche gründlich widerlegt. Bei der Anbringung von 
nur eiuein Behälter würde mau gezwungen sein, 
diesen auf dem Kielschwein anzubringen; durch die 
dadurch bewirkte erhöhte Lage wird aber das Selbst- 
aufrichtungsvermögen des Bootes sehr verringert, and 
ist dieselbe aus diesem Grunde nicht zu empfehlen. 
Erwägt man hiebei noch, dass ein Rettungsboot na- 
mentlich am Kiel nicht selten heftigen Stössen ausge- 
setzt ist, wodurch dem Ballastbehälter möglicherweise 
Verletzungen zugefügt werden können, so kann eine 
Placirung desselben auf dem Kielschwein ebenfalls 
nicht rathsam erscheinen. — Durch die Placirung des 
Ballastes auf dem Kielschwein, also nahe genug in i 
derLäugenaxe des Bootes, wird die so notb wendige 
Stabilität nicht unbeträchtlich verringert werden und 
jene Placirung schon aus diesem Grunde nicht zu 
empfehlen sein. 

Da die Erfahrung lehrt, dass eine Vertheilung des 
Ballastes über den ganzen Boden resp. Kielschwein 
die Beweglichkeit des Bootes sehr beeinträchtigt, so 
ist darauf Bedacht zu nehmen, demselben so weit als 
möglich auf einen Punkt mittschiffs zu conoentriren. 
Um dies zu erreichen, muss man den Behältern eine 
nach beiden Enden conische Gestalt geben, und zwar 
so, dass in der Mitte de« Bootes sich die grösste 
Ausdehnung befindet. 

Bei Wasserballast lässt sich der Ue beistand nicht 
vollständig beseitigen, dass die Beweglichkeit desselben 
nachtheilig auf die Voranbewegung des Bootes ein- 
wirkt. Um denselben namentlich iu dem Falle, wenn 
das Boot mit Schiffbrüchigen überfüllt und mittelst 
der Pumpe Ballast entfernt werden muss, auf ein Mi- 
nimum zu reduciren, dürfte die oben bezeichnete Form 
der Ballastbehälter ebenfalls als die zweckmassigste 
erscheinen; zumal auch die Erfahrung lehrt, dass durch 
eine Vertheilung des Ballastes über den ganzen 
Schiffsboden, resp. ü ber das Kielschwein das Stampfen 
des Bootes sehr befördert wird. 

Die beiden Behälter müssen zusammen von der 
Grösse sein, dass sie ca. 800 bis 900 ff Wasser fasse» 
können. Mittelst eines sehr einfachen von dem Mann 
am Ruder leicht zu handhabenden Mechanismus müssen 
sich die Behälter mit Hülfe von vier durch die Seiteu- 
wände des Boots fuhrenden Zuflussröhren bei einer 
entsprechenden Tiefe des Bootes rasch folleo. Damit 
einer etwaigen Verstopfung der Zuflussröhren möglichst 
vorgebeugt werde, ist an der Ausmüodung derselben 
ein Rost anzubringen. 

Ein neuer Propeller für Fährboote. 

Glasgow, den 12. Decbr. 1866. 
Für enge und durch Dampf- und Segelschiffe sehr 
belebte Fahrwasser, besonders solche, in denen Ebbe 
und Fluth betrachtliche Strömungen mit sich bringen, 
hat die Construction eines Dampf - Fährbootes die 
grössten Schwierigkeiten. Ein Jolienführer kann sein 
Boot auf einem kleinen Raum rasch umwenden; ein 
viel grösserer Raum und eine längere Zeit ist für ein 
Dampfboot nothwendig, das durch Schaufelräder oder 
durch eine Schraube in Bewegung gesetzt wird, wenn 
man die Länge des Bootes auch noch so sehr reducirt. 
In Hainburg, Stockholm und andern Orten Schwedens 
hat man sehr kurze Schraubenboote, denen man durch 
möglichst grosse Geschwindigkeit und durch ein grosses 
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Rnder eine hinreichende Beweglichkeit und Wend- 
harkeit zu geben wusste. Für einen so belebten 
Flosa aber, wie der Wcar bei Sunderland ist, war 
die Construction eines solchen Fahrboote*, so lebhaft 
das Bedürfniss auch war, noch nicht unternommen 
worden. 

Ganz kürzlich wurde dort die sinnreiche Erfindung 
eines Giesserei-Besitzers, Mr. Jonathan Jopliug iu 
Ausfuhrung gebracht und die Probefahrt gab die be- 
friedigendsten Resultate. Das Wesentliche des neuen 
Propellers ist Folgendes : Das Boot hat gar kein Ruder, 
das Steuern, Wenden und und die Fortbewegung des- 
selben wird durch dieselbe Kraft ausgeübt. Der Pro- 
peller besteht aus einer horizontalliegendeu , sich um 
eine verticale Axe drehenden Scheibe, an deren Pe- 
ripherie kleine Flügel, alle unter demselben Winkel 
gegen die resp. Radien, angebracht sind; also eine 
Art Centrifugalpumpe. Wer diese nicht kennt, kann 
sich ein Mühlenrad vorstelleu, dessen Flügel aber 
nicht in der Richtung des Radius, sondern gegen den- 
selben geneigt stehen; der Durchmesser betragt 3' 
und die Breite der Flügel (in verticaler Richtung) 4". 
Der Hintersteven des Bootes hat etwas mehr Fall als 
gewöhnlich und der Kiel ist über denselben hinaus 
verlängert, so das* sich die Scheibe, bei verticaler 
Richtung der Axe, frei bewegen kann. Eine fort- 
bewegende, resp. rückbewegende Kraft übt sie aber 
erst dann aus, wenn sie theilweise durch einen Mantel 
gegen die Wirkung des Wassers abgeschlossen ist; 
da ja die Wirkung jedes Flügels auf Fortbewegung 
des Fahrzeuges durch die des radial gegenüberliegenden 
aufgehoben wird. Zu diesem Zweck ist 6tets die eine 
Hälfte der Flügel durch eine halbringförmige Hülle 
von Eisenblech bedeckt, die, mit der Scheibe con- 
centrisch, sich so bewegen lässt, dass man jeden 
beliebigen Theil der letzteren gegen des Wasser ab- 
schliessen kann. Ist die hintere Hälfte bedeckt, so 
ist die vordere wirksam und bewegt das Fahrzeug 
vorwärts; ist die hintere wirksam und die vordere 
bedeckt, so wird eine Bewegung itlckwärts ausgeübt. 
Die seitlichen Bewegungen des Mantels verändern 
die Richtung des Bootes rascher, als das wirksamste 
Steuer im Stande wäre. Die Probefahrt gab das 
glänzende Resultat, dass man das Boot fast momentan 
nach rechts oder links, ohne eine Bewegung nach vor- 
wärts, um seinen eignen Mittelpunkt drehen konnte! 

Der eine Mann, der am Heck sitzt, versieht gleich- 
zeitig den Dienst an der Maschine und am Steuer; 
es s>ind im Ganzen nur zwei Mann erforderlich. Der 
Kessel befindet sich vorn und die Maschine hinten 
unter dem Platz des Steuermannes, so dass die ge- 
räumige Mitte für die Passagiere frei bleibt. Die 
Maschine ist direct (diagonal) wirkend, mit 2 41" 
horizontalen Cylindern, und das Wasser wird theil- 
weise erhitzt, ehe es in den Kessel gepumpt wird. 

Die Erfindung, die eben patentirt worden ist, 
nimmt die allgemeine Aufmerksamkeit der Techniker 
in Anspruch. Dass sie auf Seedampfer Anwendung 
rinden dürfte, halte ich für unwahrscheinlich, da der 
Slip , in Folge des Widerstandes des Mantels, der 
lateralen Reibung des Wassers in demselben und 
namentlich, weil die eine Hälfte des Propellers immer 
nutzlos für die Fortbewegung bleibt, nothwendig viel 
grösser sein inuss, als bei der Schraube und den 
Patent-Schaufelrädern. Ein sehr wichtiger Vortheil 
ist aber noch der, -dass der Propeller verticaj sehr 
wenig Raum erfordert, und dass man damit Fahrzeuge 
von 6 bis 7" Tiefgang bewegen könnte, während 
ein Scbraubenboot, selbst bei Anwendung zweier 



Schrauben, mindestens 2 bis 21' Tiefgang erfordert 
Für sehr flache Flüsse, wie z. B. in Indien, dürfte der 
J o p l i n g'sche Propeller doch weitere An wendu ng finden. 

W. B. 

Hydraulische Reaction. 

iif 

(Fortsetzung und Schluss.) 

Der Vorschlag, den Segelschiffen eine Hülfskraft 
zu geben, enthält a,n sich nichts Neues; das Bedürfniss 
dazu ist längst gefühlt worden und es hat auch nicht 
an Versuchen gefehlt, demselben durch eine Hitlfs- 
schraube abzuhelfen, aber die erhaltenen Resultate 
haben zu einer Fortsetzung davon nicht aufgemuntert. 
Nicht nur dass die Schraube beim Segeln des Schiffes 
sehr lästig ist und die Steucrkrafl alterirt; die Er- 
schütterung, die ganz besonders durch ihr Arbeiten das 
Hinterschiff erleidet und welche die Fugen des Achter- 
steven lockert, ist ein Umstand, den ein hölzernes 
Schraubenschiff auf die Dauer nicht ertragen kann ohne 
undicht zu werden, deshalb ist es Gebranch geworden, 
die Schraubenschiffe aus Eisen zu construiren, und 
dass man den meisten derselben eine so grosse 
Kraft gegeben, dass dadurch der Segelwind überflüssig 
wird, das ist, wie wir glauben, eine Anstrengung, die 
über das Ziel hinausführt. 

Hiermit gelangen wir zu einem Thema, welches 
im Wesentlichen schon einmal in diesen Blättern ver- 
handelt worden ist *); indess der gütige Leser wird 
gewiss zugeben, dass eine gute Sache, um gehört zu 
werden mitunter nicht oft genug wiederholt werden 
kann. 

Die Hülfskraft, welche die Segelschiffe aus der 
Defensive, in die sie jetzt gerathen, wieder zur Offen- 
sive in der Arena des Seehandcls befähigen wird, liegt 
allein und nur allein in einer zweckmässigen An- 
wendung der hydraulischen Reaction. Jetzt, 
nachdem die Anwendung dieser Kraft, nach vorliegenden 
Thatsachen aufrichtige Widersacher nicht mehr finden 
kann, sprechen wir hiermit keine Vermuthung, sondern 
eine üeberzeugung aus, die durch ruhige Anschauung 
gewonnen worden. 

Die Hydraulische Reaction, als Hülfskraft einem 
hölzernen Segelschiffe beigegeben, erschüttert dasselbe 
nicht im Geringsten und äussert sich an der Aussen- 
h au t durch nichts Anderer, als durch zwei Oeflnungen 
in der Nähe der Wasserlinie, aus denen sich ein 
gewaltiger Wasserstrom mit rapider Geschwindigkeit 
entladet, der. indem or das Schiff' verlädst, mit seinem 
natürlichen Gewichte gegen dasselbe drückt und es 
auf diese Weise in Bewegung setzt. Dies zum Betriebe 
des Schiffes dienende Wasser wird durch Oeflnungen 
in dem Boden desselben aufgenommen, einer im Innern 
des Schiffes befindlichen Centrifugalpumpe zugeführt, 
die es mit Hülfe einer Dampfmaschine in der Gestalt 
eines rapiden Wasserstrahls wieder auswirft, ohne 
jedoch damit gegen das äussere Fahrwasser irgend 
einen Druck ausüben zu sollen. Das Schiff erleidet 
hierdurch keine Erschütterung, auch wird die Steuer- 
kraft desselben durch Nichts dabei alterirt. Hat das 
Schiff eine Strömung zu uberwinden, so tritt der eigen- 
tümliche Vortheil im Vergleich zu der Wirkung der 
Schraube ein, dass, da die hydraulisch» Reaction in 
dem äussern Fahrwasser nicht rudert, der treibende 
Druck mit dem langsameren Gange des Schiffes 

•) „Der Dampf und die Sckifltirt". 
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wächst*). Alle die Vortheile, welche die hydraulische I 
Ri'üction dem Kriegsschiffe gewährt, kommen auch 
den itauffehrtheischiffen zu Statten und befürworten 
nicht umsonst die Einführung bei denselben. Der 
vage Einwurf, dass der für die Maschinerie erforderliche 
Raum für die Ladung des Schiffes verloren geht, steht 
gar nicht im Verhältnis« zu der Zeit, die der Segler 
im Laufe de» Jahres durch Abhängigkeit vom Winde 
einbüsst. Ausserdem kanu die Maschinerie im vor- 
liegenden Falle ganz in dem Hiuterlheile des Schiffes 
placirt werden; auch steht der etwas grosseren Länge 
desselben kein technisches Bedenken entgegen. Auch 
ist es nicht zutreffend, dass für eine Hüllsmaschine, 
die sich in Bewegung setzt, wenn der Dampfhahn ge- 
öffnet und still steht, wenn derselbe geschlossen wird, 
und die ihre einförmige Bewegung niemals in rtick- 
oder vorwärts zu ändern hat, wie dies bei der hy- 
draulischen Reaction der Fall ist, ein besonderer 
Maschinenmeister angestellt werden mnss. Das ist 
ein Dienst, den der Zimmermann des Schiffs leicht 
erlernt und der Uberhaupt nur dann nothwendig wird, 
wenn das Schiff nicht segelt. 

Wünschenswert!» ist es aber ins Besondere dabei, 
dass dem Führer eines Schiffes das Wesen und die 
Behandlung einer Dampfmaschine nicht gänzlich un- 
bekannt ist; schon der Autorität wegen. 

Dem Vernehmen nach soll auf den Deutschen 
Lehranstalten, die den 8eemaun zum Navigator aus- 
bilden, jetzt auch ein Cursus über mechanische 
Physik eingeschaltet werden, mit besonderer Rücksicht 
aurdie Eigenschaften des Dampfes und dessen praktische 
Handhabung bei der Schiffahrt. Damit würde in der 
That ein Feuer angezündet werden, leuchtend für das 
Gedeihen der Schiffahrt im Allgemeinen, so wie für 
das Wohl jedes Einzelnen dabei ins Besondere. 

A. Seydell. 

Correspondenz aus Japan. 

Bezugnehmend auf Ihr »Wort zur Beachtung« in 
No. 1 Ihres geschätzten Blattes »Hansa«, erlaube ich 
mir, der verehrlichen Redaction eine Mittheilung über 
einen auf meiner Reise von Hamburg nach dem Amur 
erlebten Teufun zukommen zu lassen. 

In der China Sea, von 3 — 10° nördl. Breite und 106 — 
112° Ost Länge war mir der niedrige Barometerstand 
auffallend. Selbiger erreichte sein Maximum mit 29.70 
und schwankte bis 20.60. Das Welter war der Zeit 
schön; klare Luft, massige SW-Brise, drückende Hitze. 

Am 9. Septbr. 1866 schwere, dicke Luit; starke 
Gewitter, Regen, umlaufende Winde. Bar. 20. 65. 

10. Septbr. Hohe SWSee; dicke Luft. Bar. 29.60. 

11. Septbr. In der Nähe der Paraccls. (AutMaccles- 
fleld-banks). Aeusserst stürmisches Aussehen der Luft. 
Bar. 29.60 Mittags. Wind West— WSW. 

4» pjj — i( ar . 29.50. Hohe, unregelmässige See. 
8chwereBank in W— NW. legten das Schiff über St.-B. 
Halsen unter den Wind vor dichtgereftem gr. Marssegel. 
6" PM. Bar. 29.45. Stürmisch. 8« PM. Bar. 29.40. 
Da der Wind nicht änderte, so hielt ich vordem Winde 
weg. Das Wetter blieb sturmisch bis zum Mitlag des 
nächsten Tages. Seil Mitternacht stieg das Barometer, 
und stand den 12. Mittags 29.60. 

War ein Teufun iu der Nähe? Woher sonst der 
so niedrige Barometerstand? Oder ist diu Differenz 
meines Aneroid mit der Quecksilbersäule so bedeutend? 

•)^Ko. 78 der „H»ti>a u : „üeber Bewegung der Schiffe im 



Am 17. und 18. Septbr. 1866 kreuzten gegen 
steifen NO. bei hoher, krapper See durch den Bashee 
Canal. Klare Luft. Bar. 29.80. 

19. Septbr. 21° 48« N. Br. und 122° 0' 0. Länge. 
Wind NO. bis NNO., seit 8" A. M. zunehmende, starke 
Brise. Schwere, stürmische Luft. Dicke, schwarze 
Wolkenbanken im NW. bis SW. Häufiges Blitzen. 
Mittags Bar. 29.70. 

Seit 4" P. M. stürmend und NNO. mit sehr hoher 
See. Bar. 29.60. Lflgen auf St.-B. Halsen vor dichige- 
refftem gr. Marssegel. Nahmen Roylraaes und Lee- 
segelspieren auf Deck. Setzen Taljes auf Spieren und 
Boote. 

8" P. M. Bar. 29. 50. Zunehmender Sturm. In der 
ganzen Nacht änderte sich der Wind nicht; anhaltender 
Slurm mit hoher See; dicke, sehr schwarze Luft, be- 
sonders im W. Beständiges Blitzen. 

Den 20. Septbr., 6" A. M. Bar. 29.45. Der Wind 
lief nördlicher (also gegen die Uhrzeiger), befanden 
uns daher im linken Halbkreise. Legten das Schiff 
über B. B. Halsen. Wind N.-Centrum, peilten daher 
Ost. Obgleich wir auf B. B. Halsen ONO., also nach 
dem Ceutrum zu lagen, so ist diese Bug doch jeden- 
falls in diesem Falle die richtige. Mit 7 Strichen Ab- 
trift ging das Schiff SOzS. hin; es lag stets mit dem 
Kopf in der See, da der Wind aufräumte. Vor dem 
Winde halten wäre allerdings das richtigste gewesen; 
allein die Nähe der Bachee Inseln gestattete mir solches 
nicht. Wenngleich es gefährlicher erscheint, nach dem 
Centrum zu zulicgen, so muss man bedenken, dass 
die Fahrt des Schiffes unter dichigerefltem gr. Mars- 
segel am Winde gleich Null ist, im Verhältniss zur 
Geschwindigkeit der Bewegung des Orkans. Der Orkan 
lief von SO. nach NW. 

8" A. M. Bar. 29.40. Gern hätte ich das Marssegel 
ganz weggenommen, da ei jedoch zu schwer wehte, 
so musste ich riskiren, es beim Aufgeien ganz zu ver- 
lieren. 

12« Mittags. Wind NNW. Bar. 29.35. Dicke schwarze 
Bank, wie eine Mauer, im WNW. Sehr hohe See. 
Heftiger Sturm. Das Schiff arbeitete äusserst schwer. 
Beständiges Blitzen. Strömender Regen. 

4- PM. Bar.. 29.33. Wind NW. 

5 — 8" sehr schwerer Slurm aus NWzW. bis WzN. 
Das Schiff arbeitete entsetzlich; befürchteten, Masten 
zu verlieren. Bar. 29.30. 

10- PM. Wind West. Bar. 29.30—29.35. Dasselbe 
Wetter. 

12" PM. etwas dünnere Luft. Bar. 29.40. Etwas 
abnehmender Sturm. 
Den 21. Septbr. 

4« AM. Wind WSW. Bar. 29.50. Abklärende Luft; 
Sturm schnell abnehmend. Steuerten NO. 

Der Wind blieb dann WSW. mit steigendem Ba- 
rometer und frischer Brise. Steuerten Cours NNO. — 

— Folgende Notiz dürfte vielleicht auch beachtungs- 
werth sein: 

Den 26. Septbr. in Sicht der Inseln Tianhn und 
Hoapinhu. Klares Wetter mit steifem NO. NBch Ob- 
servation und Peilung Mittags auf 25° 55' N. Br. und 
124° 2' O. Länge. Auf den Seekarlen, die ich von 
diesen Meerestheilen am Bord habe, nämlich Admi- 
rahy Chart, Islands between Formoza and Japan, und 
Imray Son's „Eastern Passages to China and Japan," 
Sheet VII. ist in 25° 56- N. Br. und 124° 9' O. Lge. ein 
Rock nRaleigh Rock« angegeben. 

Im Adm. China Pilot 1864 ist derselbe als 90 Fuss 
hoch, 60 Fuss in der Basis beschrieben. 

Da das Welter sehr sihön, die Luft sehr klar 
war, hätte ich jedenfalls den Rock sehen müssen, weun 
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er sich in der angegebenen Lage befand. Derselbe 
war jedoch, selbst mit dem Glas vom Bramraae aus 
nicht zu entdecken. Hieraus i-.t sicher anzunehmen, 
dass der Rock, wenn er existirt, Östlicher liegt, wie 
er denn auch in Imrays Karte, Sheet VUI., 30 Minuten 
östlicher verzeichnet isf, jedoch mit einem (?). 

Leider sind die Positionen so vieler Rocks so un- 
gewiss angegeben, dass man nicht genug Jedem 
empfehlen kann, der auf seinen Reisen solche Unrich- 
tigkeiten entdeckt, im Interesse unserer Seeleute öffent- 
lich in der »Hansa" darüber zu berichten, damit wir 
Deutscheu Seeleute Nutzen davon haben. Durch eigene 
Erfahrung kann sich der Seemann nicht mit Allem, 
was in sein Fach schlagt, vertraut machen; die Er- 
fahrung Ariderer mnss ihn darin unterstutzen. 

Da ich -mich iin h disten Grade für Ihr geschätztes 
Blatt »Hansa" interessire und den Zweck desselben 
besonders hochachte, so werde ich mir erlauben, falls 
mir auf meinen Reisen etwas der Beachtung werthes 
vorkommt, Ihnen stets Miltheilung davon zu machen. 
Mit grosster Hochachtung zeichnet 
G. L. Hummel, 
Eigner and Führer der Hamb. Brigg „Selika*. 
NagazakL, am 5. November 1888. 

Ueber Leuchtfeuer, Tonnen u. Baken. 
Rettungs-Anstalten in Seenoth. 

DÄnische Fever. 

Von Anno 1 der Welt bis zum Jahre 1800 unserer 
Zeilrechnung zündete Dänemark an seinem weitge- 
streckten Küstengebiet 11 Feuer au, nämlich bis 1564 
nach Christo ein einziges, von 1564 bis 1772 fünf, von 
1772 bis 1800 sechs und von 1800 bis 1854 fünfund- 
vierzig. Nach Verlust der HerzogthUmer hat es noch 
mehr als 50, worunter 10 Feuerschiffe, während die 
Übrigen feste Landfeuer meistens niedrigeren Ranges 
sind, nachbehalten — ein Beweis dafür, wie es auch 
in dieser Beziehung für &eine Deutschen Lande gesorgt 
hat. Die fünf bis 1772 waren auf dem Skag, auf der 
Insel Anholt im Kattegat, zu Holskov, auf dem Eiland 
Bangö im kleinen Belt und auf Knuds Hoved bei Ny- 
borg im grossen Belt. Die beiden ältesten Feuer sind 
die auf dem Skag (von 1564, jetzt ein neues, etwas 
westlicher) und auf Anholt (von l5-*2). Von Anno 1 
der Welt bis zu unserem Jahrhundert blieb die ganze 
Ostküste der Nordsee vom Skag bis Vogelsand in der 
Elbmündung stockfinster. Das erste Dünische Leucht- 
feuer an unserer Westküste war ein kleines Binnen- I 
feuer, das Feuerschiff der Eider, und das zweite, das I 
jetzt 11 Jahre alte, auf der Insel Silt, das bei seinem 
grossartigen Characterdoch keinen gemeinsamen Nutzen 
schafft. Meine Stimme, die gegen seine Errichtung war, 
ward überschrieen. Mit diesen beiden unbedeutenden 
Feuern hat es sein Bewenden bis auf diesen Tag ge- 
habt. Die Dänen legten seit 1564, also in 300 Jahren, 
einige 50 Leuchtfeuer, verhältnissmässig die meisten 
eben vor und nach der Mitte dieses Jahrhunderts, und 
seit 1852 35 Rettungsstationen, aber diese nur an ihren 
eigenen Küsten, trotz des Volkerrechts, an, obgleich 
icfi sie unablässig durch meine Feder zur Errichtung 
von Leuchtfeuern und Rettungsposten an allen Reichs- 
küsten, besonders an den gefährlichsten, wo es am 
notwendigsten ist, gedrängt habe. Unserer Nord- 
8eeküste wurden solche Wohl! baten nicht zu Theil, sie 
war zum Stranden und Ertrinken bestimmt, und noch 
immer, nachdem die Dänen schon zwei Jahre fort 
sind, bleibt 6ie dunkel, wie von Adam her, und der 
Schrecken der Seeleute aller Völker. Und doch ist 



I grade sie der Strand, wo Leuchtfeuer am aller nöthigsten 

| sind. In dem Finanzjahr 1864 — 65 sind an den Dänischen 
Küsten 95 SchitTe gestrandet und davon beinahe die 
Hälfte, nämlich 43, an der Strandlinie des Amts 
Hjorring, des nördlichsten Theils von Jütland. Schon 
längst habe ich darauf hingedeutet, es möge unter- 
sucht werden, ob nicht einer der Feuert hürme nördlich 
von der Leimfohrde an einer faulen Stelle stehe. Auf 

I dem krummen Buckel Jutlands an der Nordsee prangt 
212 Fuss über dem Meeresspiegel das Linsenfeuer von 
Hanstholm mit einer Lichtweite von 5 Meilen. Wieder- 
holt fordere ich hier zu einer scharfen unparteiischen 
Untersuchung der Oertlichkeiten der Feuer auf der 
Nordwestküste Nordjutlands auf. Hinsichtlich des 
Feuers auf der Nordseite der Insel Silt aber folge 
hier ein Schreiben, welches in der damaligen »Flens- 
burgs Zeitung", in einem solchen Blatt gewiss nicht 
um meinetwillen, erschien. »8ilt, den 1. April 1857. 

; Obgleich unsere Regierung mit bedeutenden Kosten 
einen Feuerthurm hier unterhält, dessen Feuer mehrere 
Meilen weit zur See sichtbar ist und nach den einzelnen 
Gegenden hin ein verschieden gefärbtes Licht zeigt, 
um das Einlaufen ins Lister Tief zu erleichtern, suchen 
doch sehr selten fremde Schiffe diesen Hafen auf. Unsere 
Westküste ist nun einmal von jeher der Schrecken 
per Seeleute. Der Anblick des Silter Feuers erfüllt 
sie mit Angst, und auch in Havarie gehen sie nicht 
nach List, sondern lieber nach jeder andern Richtung. 
Es trifft daher trotz des Leuchtfeuers nicht selten ein, 
dass Schiffe an der Küste Silts und Röms stranden und 
dass Schiffsmannschaften in Noth in der Nähe von 
Bord gehen um Land zu suchen, und so umkommen. 
Neulich ist eine Anzahl Leichen augetrieben und auf 
dem Kirchhofe zu Westerland begraben worden." — 
Alles, was ich längst und mehrmals vorhersagte, ist 
jedesmal genau so eingetroffen, sei es bezüglich des 
Ameringer Dünenbruches, oder der erschrecklichen 
Abnahme der frisischen Dünen, oder der Steinbauten 
an deren Aussenkanten, oder der schmalen Stellen in 
den Inseln zwischen dem Texel und der Fan-Insel, 
oder der Dünenschluchten, welche die See zu unserm 
Untergange ungehindert und ungehemmt gräbt, oder 
der immer niedriger werdenden frisischen Aussensanden 
und der immer mehr an Tiefe gewinnenden Nordsee 
und daher ihres immer stärker werdenden Wogen- 
schlags gegen unsere Aussenstrande, oder der ver- 
kehrten Mittel, die man angewendet, theils um unter- 
gegangenes Land wieder zu gewinnen oder sogar um 
thörichter Weise die nächsten Nordfrisischen Eilande 
wieder mit dem Festlande zu verbinden, theils um 
die Äussern änder unserer Dünen vor der gewaltigen 
Gier und Macht der See und sie selbst vor dem un- 
geheuren Verlust durch Sandflug in Anlandstttrmen zu 
schützen. Solche Pflanzungen, wie auf der Insel 8ilt 
geschehen, werden schwerlich viel nützen, wo man 
aber die Dunenkanten am Seestrande steil stehen lässt, 
da arbeitet man der Sturmfluth recht in die Hände. 
Auch bedenke man : die Nordsee ist keine Ostsee, und 
wie können Menschen aus dem Binnenlande wissen, 
was uns Seebewohnern noththut, und wie dürfen die 
zu glauben wagen, unsere sclbstcigenen Angelegen- 
heiten zu verstehen. Selbst die Schuleinrichtungen in 
Schleswig-Holstein, auch die neuesten, zeigen, dass sie 
für die Schulen auf Seeinseln und an Nordseeküsten nicht 
passen, weil der angehende Seemann in denselben wie ein 
Bauer- und Kaufmannsjunge zurecht gedrechselt wird, 
und für seinen eigenen Beruf heut' zu Tage wenig oder 
nichts mehr in solchen Schulen lernt. In unsere Schulen 
gehören als Lehrgegenstände See- und Erdkunde, 
Mathematik and Astronomie. Dessen mögen diejenigen 
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eingedenk «ein, denen die Oberleitung unserer Volks- 
schulen, vor Allem an der Nordsee anvertraut worden ist. 

B. H. 

Neue Rettungs-Stationen. 

(N»ehtrlge m Capt Wtgner'i „N»ut. Blutern», ptg. 169-23»). 
(Fortsetzung und Schlutt.) 

The Hiimune Society «f Ute 
commonwealth of IVIasgacliMtieti». - 
Nord-Amerika. 

(Df ta gedruckten Jahresberichte der Gesellschaft entnommen). 

Eottunga-SUtionon. 
1. Diamond 8 tage, Ipswich River, U m vom Ein- 

fange, 1 Rettungsboot 
pswich Light, Long Besch, 1 Boot. 

3. Ann's Squam, Cape Ann, nahe dem Feuer- 
thurme, 1 Boot. 

4. Lane's Cuve, Cape Ann, 1 Boot 

5. Rockport, Cape Ann, nahe der Mitte des Dorfes, 
1 Boot. 

6. Rockport, Mörser-8tation. 

7. Oloucester Harbour, nahe der Mitte der 
Stadt, 1 Boot 

8. Emnerion'i Point, nahe Thatchers Islands 
Light», 1 Boot 

9. Milk Island, nahe Emmeroon's Point, eine Zu- 
fluchtshütte für Schiffbrüchige, mit Lebensmitteln, 
Feuern Dg etc. etc. 

10. Manchester, 1 Boot. 

11. Marble Head, innerhalb des Hafens, 2 Boote. \ 

12. Swampscott, nahe Philippus Beach, 1 Boot. 

13. Nahant, an der NO.-Seite nahe dem Hotel, 
1 Boot 

14. De er Island, Boston, 2 Boote und Mörser- 
Apparat. 

15. Point Allerton, innerhalb der Boje and der : 
Klippen an der NO.-Seite der Spitze, 1 Boot. 

16. Lyme Beach, nahe Nahant 1 Boot. 

17. Winthorp Beach, Nord von Sherley Cnt, 1 Boot. 

18. Hall Beach, innerhalb der Landzunge, welche 
Hull mit Nantasket verbindet, 1 Boot und Mörser- 
Station. 

19. Nantasket Beach, ungefähr 2 B vom Point 
Allerton, 2 Boote. 

20. Simon'* Farm Beach, ungefähr l m westwärts 
von dem Eingange von Cohasset Harbour gelegen, 
1 Boot 

21. Cohasset Harbour, 2 Boote, nahe Homing 
Point innerhalb des westlichen- Hafeneinganges. 

22. Olades House, Südseite von Cohasset Harbour, 
1 Boot. 

23. North Scituate Beach, innerhalb Minot's 
Ledge, 1 Boot. 

24. Scituate Harbour, nahe dem Feuerthurme, 
1 Boot. 

25. Bass Cove, ungefähr 1" ostwärts von der Stadt 
Scituate, 2 Boote. 

26. Fourth Cliff, 8cituate, 1 Boot. 

27. Marshfield Beach, 1 Zufluchtshfltte. 

28. Marshfield, innerhalb Cut River, 1 Boot 

29. Duxburv Beach, Powder Point, nahe dem 
Dorfe, 1 Boot. 

30. Plymouth Harbour, westlicher Theil, 1 Boot, 
und ungefähr 14" sfidostwftrts von diesem bei 
Long Beach, 1 Boot. 

31. Mooomet Point, Süd von Plymouth Bai, 1 Boot. 

82. Race Point Light, 1 Boot. 

83. SO. von diesem Boote, etwa U", 1 Boot. 

84. SO, von letaterem Boote, etwa 11-, 1 Boot 



35. Peaked Hill Bar 8tation. Auf dieser Station 
befinden sich 1 Mörser-Apparat 1 Boot und 1 Zu- 
fluchtshütte. Auf jeder Seite der Station sind für 
eine beträchtliche Strecke längs dem Strande Weg- 
weisertafeln aufgestellt, um Schiffbrüchige zu 
leiten. Während stürmischen Wetters wird hier 
Wache gehalten. 

36. Highland Light, ungefähr l"Nord vom Feuer- 
thurm, 1 Boot. 

37. Newcombe Hollow, ungefähr 5" 8üd von 
Highland Light, 2 Boote und 1 Mörser-Station. 

88. Nigger Hollow, 1 Boot und 1 Zuflnchtshütte. 

39. Cahoon's Hollow, ungefähr 2*8üd von Nigger 
Hollow, 1 Boot und 1 Zufluchtshütte. 

40. Nausett Beach. ungefähr 1" Süd von den 
3 LeuchtthOrmen, 1 Boot. 

41. Nausett Harbour, Nord vom Eingange, 1 Boot, 
Mörser-Station und Zufluchtshütte. 

42. Orl eans Beach, Süd von Nausett Harbour, 1 Boot 

43. North Chat harn, im Hafen, 1 Boot. 

44. Chatham, eine kurze Strecke Nord von den 
Feuerthürmen 8uf dem Festlande, 1 Boot. 

45. Chatham, nahe der Stadt 1 Boot Mörser-Station 
und Zufluchtshaus. 

46. Monom y Point, 2 Boote, eines derselben nahe 
dem Feuerthurme. 

47. Nantucket East End, bei Kroskaty Farm, 
1 Boot und 1 Zufluchtshaus. 

48. Great Point, nahe dem Feuerthurme, 1 Boot. 

49. $iasconcet. 1 Boot. 

50. Nantucket West End, bei Smith's Point, 
1 Boot und 1 Zufluchtshaus. 

51. Nantucket Bar, 1 Boot. 

52. Muskeget, 1 Boot und Zufluchtshaus. 

53. Tuckanuck, 1 Boot 

54. Nantucket, bei der Stadt Mörser-8tation. — 
Au der Südseite von Nantucket sind 2 Boote und 
1 Zufluchtshaus. 

55. Chappequidic, W.-Seite von Tuckanuck Channel, 
in Marthas Vinevard, 1 Boot. 

56. South Beach, 3" von Edgartown, 1 Boot. 

57. Gay Head 1" nordwärts vom Feuerthurm, 1 Boot. 

58. Cuttihunk, an der Nordseite nahe dem Feuer- 
thurme, 2 Boote. 

59. Squibnocket Pond, Südseite von Marthas 
Vineyard, nahe dem Westende, 1 Mörser-Station 
und Boot. 

60. Boston Light House, 1 Rettungsboot, und eins 
an Bord des Schulschiffes (Nautical School Ship), 
im Hafen von Boston. 

Ausser den bereits aufgeführten Zufluchtshütten, 
welche sich bei oder nahe den Bootsstationen befinden, 
sind solche Hutten noch bei: 

Nantasket Beach, 
Scituate Beach, 
North Chatham Beach, 
South Scituate. 
Es wird Seeleuten angelegentlichst empfohlen, ein 
gestrandetes Schiff nicht eher zu verlassen, als bis es 
»Niedrig Wasser« (Ebbe) ist, und im Allgemeinen 
ruhig zu warten, bis Hülfe vom Lande kommt. 
Danzig, im November 1866. 

A. Wagner. 

Aus Dänemark. 

Die Anzahl der Dänischen Rettangsstationen ist 
in diesem Jahre in der Nähe der Uggerby-Au, Amt« 
HJörring, zwischen „Kaudestaderue" und Hirtshal'a, 
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um eine rennehrt worden. Danemark zahlt Jetzt nach 
offlciellem Auaweit 86 Rettungsstationen, wovon 5 auf 
die Insel Bornbolm und die übrigen auf die Provinz 
Jutland kommen 

Die Zweckmässigkeit der neuen von dem Pyro- 
techniker Gaetano Amici in Kopenhagen conslruirteo, 
unter die verschiedenen Jutlandiachen Rettungsstationen 
vertheilten doppelten Raketen ist im vorigen Jabre 
constatirt worden, und die Dänische Regierung be- 
absichtigt in Folge dessen fernere Ankäufe. Das 
dienstliche Verhalten der Rettungsmannschaften ist im 
vorigen Jahre untadelhaft gewesen. Die Mannschaften 
der Stationen Kandestedeme Und Aggerkanal haben 
Tom Ministerium für erwiesenes muthiges Benehmen 
Geldgeschenke erhalten. Es erfolgten im verwichenen 
Finanzjahre an den Dänischen Küsten 116 Strandungen, 
wodurch 23 Menschen das Leben einbussten, wahrend 
663 Personen gerettet wurden. Ihre Rettung verdankten: 
111 den Rettungs- Apparaten, 113 den Rettungsbooten 
und Raketen- Apparaten, die Uebrigen dem Privatbei- 
stande oder den eigenen Anstrengungen. Seit der 
Errichtung der Rettungsstationen im Jahre 1852 sind 
1483 Menschen gerettet worden, und wird die Anzahl 
der zur Zeit der Organisation des Rettungswesens 
geborgenen Menschenleben hinzugerechnet, so ergiebt 
sich bis jetzt die Rettung von 1513 Personen durch 
das Danische Rettungswesen. 

— "WVAA/Vv- 

Rettung8koffer für Seereisende. 

Wie so Tieler Leben wäre erhalten worden, wenn 
Seereisetide sich gehörig vorbereitet hatten. Da heisst 
es nur »ich will da oder dorthin«, und wohl nur selten 
kommt Einer auf den natürlichen Gedanken, sich im 
Fall eines Schiffbruchs vorzusehen. Man hat nun 
zwar ßchon von vielen Seiten Vorschläge gemacht, und 
sind ja selbst auf den Schiffen Rettungsbojen vor* 
handen, die, wenn ein Mann über Bord, auch Uber 
Bord geworfen werden; auch giebt's sogenannte Ret- 
tungspanzer u. dgl. m., die aber, zumeist wohl der 
Kostbarkeit wegen, nie bei den Passagieren gesehen 
werden; und gäbe man nicht Tausende darum, wenn 
man, im Fall der Noth, nur solches Dinges habhaft 
werden könnte? — Um nun ebensowohl Unbequemlich- 
keit, als auch Kosten zu sparen, bin ich auf die Idee ge- 
kommen, handgerechte wasserdichte Koffer und eben 
solche kleinere Reiseutensilien zu empfehlen, die bei 
einem Unglücksfall nur zu leeren sind und dann als Ret- 
tungsbojen Mienen können; ja mehrere vereinigt ein 
sicheres Floss abgeben würden. — Wenn man bedenkt, 
das« ein nur einen Kubikfuss grosser leerer Körper einen 
Menschen über Wasser halten kann, so müssten ja 
Flösse von diversen solchen Reisekoffern u. s. w. eine 
sehr grosse Tragkraft besitzen und könnten durch die 
leichtesten Mittel solide verbunden werden. — Eben 
sowohl wäre es für ihre eigene Sicherheit, als auch 
die der Passagiere zu wünschen, dass dann die Matrosen 
Abstand nehmen wollten von ihren so erschrecklich 
schwerfalligen, unbequemen Schiffskisten und sich 
solcher ebenso billiger Koffer bedienten, die zusammen 
immer die ganze Mannschaft tragen könnten, und leer 
sehr leicht auf Deck zu schaffen sind. 

Ich bin nicht dafür, durch ein etwaiges Patenliren- 
lassen dieser Idee der Sache Einhalt zu thuo, wünsche 
hingegen durch die Veröffentlichung derselben der 
zen Menschheit nützlich zu sein, und fordere die. 
Bttler des In- und Auslandes auf, das leichteste, 
billigste und zweckmässigste in dieser Arbeit leisten 
zu wollen in der festen Ueberzeugung, dass nun recht 
Viele mit Liebe sich dieser Sache 



und darin einen Wettkampf beginnen. Da wir be- 
kanntlich der Mittel viele haben, um cum Zweck zu 
gelangen, so will ich hier auch keine angeben und 
so Jedem nach eigenem Ermessen freie Hand lassen. 
Befürworte nur, dass ich erwarte, dass die Herren 
Sattler und sonstigen Anfertiger dieser »Rettungsmittel« 
auch verschmähen werden, darauf ein Patent zu nehmen, 
wodurch uns nur diese so unentbehrlichen Reiseuten- 
silien vertheuert würden. 
Hamburg, Decbr. 1866. F. W. Roesing, 



Wie wir hören, hat es ein hiesiger Sattler unter- 
nommen, einen der von dem Herrn Einseuder empfoh- 
lenen Koffer zu fertigen, und soll derselbe uns zur 
Probe resp. Begutachtung eingesandt werden. Wir 
werden nicht verfehlen, unsern Lesern darüber s. Z. 
zu berichten und unsere Ansicht über die Brauchbar- 
keit und Zweckmassigkeit solcher Reise-Utensilien, 
die wir im Princip nur billigen können, auszusprechen. 

Die Redaction. 

Die Benutzung der Korkjacken zur 
Rettung Schiffbrüchiger. 

Die F&lle, wo bei Strandungen die Besatzung 
lediglich aus dem Giunde ihr Grab in den Wellen 
fand, weil dieselbe nicht mit Korkjacken ausgerüstet 
war, häufen sich von Jahr zu Jahr io schrecken- 
erregender Weise, ohne dass auch nur daa Geringste 
zur Abwehr derselben geschieht. 

Wiederholt iat in diesem Blatte auf die Nützlich- 
keit der Korkjacken bei 8trandungen hingewiesen und 
an Beispielen gezeigt, wie durch Benutzung derselben 
zahlreiche Menschenleben vom sicheren Untergang« 
hatten gerettet werden können*). Aber weder Seeleute, 
Rheder, noch die resp. Regierungen haben hievon 
Notiz genommen. Es iat dies gewiaa ein trauriges 
Zeichen von Indolenz und verdient eine um so schärfere 
Rüge, als die Betreffenden es nicht verantworten können, 
dass aie in leichtsinniger Weise Menschenleben opfern, 
deren Erhaltung in vielen Fallen in ihrer Hand lag. 

Weun wir nochmals auf diesen Gegenstand zurück- 
kommen, so geschieht es in der festen Hoffnung, dass 
namentlich die Seeleute von der Losung unserer Zeit 
ausgehend: »Hilf dir selbatl« nicht länger in der 
Anschaffung dieses einfachen Rettungsapparats zögern 
werden. Ein Freund 

dea Rettungswesens zur 8ee. 

Die Benutrong der Handbüchse aum Werfen 
der Leine bei Bettung Schiffbrüchiger. 

Ein für daa 8eerettungswesen wichtiger Versuch 
wurde am Donnerstag, den 20. Decbr., in Blumeutbal 
im Beisein von Mitgliedern des dortigen Local- Vereins 
zur Rettung Schiffbrüchiger und anderer Sachverstan- 
diger von Herrn Pb. Rechten aua Bremen angestellt. 
Herr Rechten, bekannt durch die von ihm bewerk- 
stelligte Vervollkommnung der Wurfapparate behufs 
Erlegung von Wal löschen u. dergl., hat aicb nämlich 
die Aufgabe gesetzt, in 8trandungsfallen, wo das 



*) Die »iu 31 Personen bestehende _ 
Schiffe« »Aequetor", Capt Walling, Ut bekanntli 



des Bremer 
jüngst bei 



ocinnrs „Aequnor", Uant Walling, i.t bekanntlich jungst txi 
der Strandung auf der Brencreplate, mit Ausnahme des Ober- 
Steuermanns, lediglich aus dem ürunde umeckummen, wie hier 
wird, weil dieselbe nicht mit Korkjacken 



allgemein t 



Digitized by Google 



Rettungsboot wegen so hober Brandung oder, wie es 
nicht selten vorkommt, wegeu der an den ßchiffaseiten 
•ich vorfindenden Masten, Stangen u. s. w. die Com- 
muiiication mit dem Schiffe nicht herstellen kann, die- 
selbe dadurch zu ermöglichen, dass er eine mit Pulver 
und einein fusslangcn Projectile geladene Handbfichse 
vom Boote aus zum Werfen der Leine über das ge- 
strandete Schiff benutzt. Der Versuch gelang voll- 
kommen. Das Projectil trug die Leine 225 Fuss weit 
und ist zugleich die Trefftahigkeit des Apparates eine 
so genaue, dass man einen Gegenstand, der eine Flache 
von 1 bis 2 Quadratfuss darbietet, nicht leicht ver- 
fehlen kann. 

Die Einführung dieses fUr das Deutsche Seerettungs- 
wesen wichtigen Apparats glauben wir um so mehr 
für jedes Rettungsboot empfehlen zu können, als die 
Anschaffung desselben höchstens 20 «f beträgt. 

Auch ein Freund der Seeleute. 

Miacellen. 

Belohnung für Rettung au« Soegofahr. Der Norwegische 
Sehifftcapitain Clement Petersen, Führer der Brigg „Herman 
Smith" aus Tvedestrand, welcher im Mär» d. J. die Mannschaft 
de« unter der Portugiesischen Köatc verunglückten Italienischen 
Schiffe« „Tonderito" rettete, ist vom König von Italien tum Ritter 
des St. Mauritius- und Lazarus-Ordens 



Xln Zwerg-Schilf. — Das als Vollschiff getakelte, etwas 
mehr alt 2 Tonnen grosse 8egelboot „Bed, White ft Bitte" 
hat, bemannt mit feinem Besitzer, Herrn John Hudson und 
dessen Gesellschafter, Hrn. Flteh, am 0. Juli New York verlassen und 
die Reise über den Ocean nach England in 84 Tagen zurückgelegt. 

Diese« Fahrzeug ist nach dem Prinzipe der Rettungsboote 
(ähnlich einem Wallfiacherboote) aus galvanisirtem Eisenblech ge- 
baut, und vorne, an den Seiten und hinten mit Luftkasten, sowie 
im Boden mit Selb«tentleerungs-Ventilen versehen. 

Es hat eine Lange von 26', eine Breite von C 1", Tiefe im 
Raum von V 8" und Höhe anter Deck von 8'. Auf 4' von beiden 
Steven sind wasserdichte Querschotten angebracht und hat das 
volle Deck nur am Kreuzmast eine kleine Oeffnung als Sitzplatz 
für den Steuermann. 

Seine Rundhölzer haben folgende Dimensionen: 

Kreurmftst Ober Deck 6' 10", Kreuzstenge 2' 8". Kreuz- 
bramatenge 2' 1", Grossmaal V 6", Grossstenge 8', Bram- und 
Oberbramateoge V 8", Gross-Baae 10', Mars-Raaen V 6", Brem- 
Raacn 4* 8", Oberbrara-Raaen 8' 6", Fockmast Ober Deck 6' 6", 
Vorstenge T 11", Vorbramstenge 8' 9", Vor-Oberbrematenge 2' 7", 
Leaegelspieren 6' 6", Braialeaeg«)spi«ren 4', Bogspiiet ausserhalb 
de« Steven« 2', Klvverbaum 2' 10". 

E» fuhrt Vorstenges'.agsegtt. Klrmr und Aussenklvver, Vor,- 
Groas-, Krens-, Mars- und Besahnsegel, ausserdem Gross-Stagsegel, 
Starmfock, sowie Ober- and BratolesegeL 



Der „Artizen" berichtet, dass die Industrie-Gesellschaft in 
Amiens eine Prämie für den besten WaMermeeeer für Dampf, 
kessel In folgenden Ausdrucken ausgesetzt hat: Die Eigenthüroer 
von Dampfmaschinen bedürfen eines Wassermessers, welcher bei 
jedem Druck genau die* im Kessel befindliche Wassermenge an- 
zeigt. Der Apparat mnss leicht anzubringen sein, darf nicht leicht 
in Unordnung kommen und muss die Wassermenge bis innerhalb 
2 % de« wirklichen Volumeus zu registriren vermögen. Die Ge- 
sellschaft wünscht keine Beschreibung, sondern einen bereit« fer- 
tigen Apparat, mit welchem Versuche gemacht werden können. 
Wenn ein Wassermesser von practiacher Brauchbarkeit eingesendet 
wird, so wird die Gesellschaft jede Anstrengung machen, um den- 
selben allgemein einzuführen. Die Apparate müssen vor dem 
1. Mira 1967 eingereicht werden. 



Die Wegnahme de» .Amarikan.8ehoonere „Iiuhra" und 
die grausam« Ermordung des Capitains und mehrerer Matrosen 
durch chinesische SeerHuber bat unter den Fremden grosse Auf- 
verursacht ; die chinesischen Behörden sind entweder zu 
>der nicht im Stande, dem Piraten- Unwesen ein Ende zu 
machen. In Hunan scheint eine sehr feindselige Stimmung gegen 
die Ausländer zu herrschen, denn ein dort angeschlagenes Placat 
fordert zur Niedermetzelung oder Vertreibung aller Fremden, be- 
sondere der Englander, auf, und in Peking haben die Missionare 
durch Erbauung einer Kirche in der Nabe der kaiserlichen Gürten 
den Unwillen des Volke« wachgerufen. H. N. 



Ein Patontwasaoratandszelger mit unzerbrechlichem pris- 
matischem Glase ist von Hugo Koch in Leipzig construirt worden. 
Die jetzt im Gebrauch befindlichen Wasserstandszeiger an Dampf- 
kesseln für Locomotiven, Locomobilcn etc. haben den Nacbtheil, 
dass ihr Hauptbestandteil, die Glasrohre, leicht zerbrechlich ist, 
wodurch das Instrument öfter« auf Zeit unbrauchbar wird. Der 
neue Koch'scbe Wasserstandszeiger soll diesem Ucbelst«ndc 
abhelfen. Zu dem Ende ist die zerbrechliche Glasröhre durch 
ein massives Glas-Prisma ersetzt, welche« inwendig durch Federn 
gehalten wird, die ihm eben stets gleichen Halt geben, selbst 
dann, wenn die dasselbe umfassende Metallplatte sich durch die 
Külte zusammenzieht oder bei gesteigerter Temperatur ausdehnt; 
zudem wirkt der Druck des Dampfes selbst mit zum dichten Ver- 
schluss. Das Prisma ist übrigens aus einer sehr guten Glasaorte 
gefertigt, so dass es weder zerspringt, noch durch den Dampf 
und das heisse Wasser an der inneren Flache rasch zersetzt und 
undurchsichtig gemacht wird, wie dieses bei den Glasröhren der 
alten Wasserstandszeiger häufig vorkommt and wodurch natürlich 
das Erkennen des Wasserstandes schwierig oder unmöglich ge- 
macht wird. Auch sonst ist da« Erkennen de« Wasserstandes an 
dem neuen Apparat« leichter und deutlicher als bei den früheren 
Glasröhren. D- L 0--Z. 



Herrn B. Bah. in 
Ihre Mittbeilungen Über die 
•ehr willkommen »ein. 



Deutsche Seeiuannsseli ule 

auf der Elblnael Stelnwirder bei Hamborg, 

8irtlicb unbescholtene und körperlich gesunde 13- 
bis 15jährige Knaben finden Aufnahme zu Michaelis 
oder Ostern; nur auf besonderen Wunsch auch zu 
anderen Zeiten. Prospecte mit Aufnahmebedingungen 
gratis bei dem Vorstande der Deutschen Seemauns- 
schule in Hamburg. 

In Folge eines Brnohs an der Dr 
erscheint diese Nummer etwaa epäter. 
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Nähere* bei dem Schiffsmakler 

Aügwt BoltSO, Wm. Miller"« Nachfolger, 



Teutonia, 
Allemannia, 
Borussia, , 
Saxonia, „ Haack, 
Hammonla (neu) „ Ehlers, 

Clmbtit (im Bau), Capt. 
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Hierbei eine Zugabe, enthaltend: Inhaltsverzeichnis* der 
„Nachrichten fUr Seefahrer* vom Jahre 1866. 

Die Norddeutsche Flagge. 

Mit der Neugestaltung der politischen Verhältnisse 
Deutschlands, wie sie durch den Deutschen Krieg von 
1866 herbeigeführt worden ist, mit der Schöpfung des 
Norddeutschen Hundes hat sich auch das Bedürfniss 
einer gemeinsamen Norddeutschen Flagge für die Marine 
geltend gemacht. 

Die Farben, welche bisher in den Augen des 
grossen Publicums Deutschland repr&sentirt hatten, 
die Tricolore Schwarzrothgold , verbieten sich für die 
neue Norddeutsche Flagge von selbst. Denn Schwarz- 
rothgold waren die Farben, unter welchen die rlieichs- 
armee-4 gegen Preussen und seine Norddeutschen 
Verbündeten kämpfte, Schwarzrothgold waren die 
Farben des alten Deutschen Hundes, des Sinnbildes 
Deutscher Schwache und Uneinigkeit, der es nie zu 
etwas Anderem, als der Erniedrigung Deutschlands 
gebracht hat. Ucberdies sind auch die Farben Schwarz- 
rothgold durchaus nicht unbestritten die ursprünglichen, 
echten Deutschen Farben; schon mehrfach ist von 
Geschichtsschreibern die Ansicht aufgestellt worden, 
dass vielmehr SchwarzweUsroth die echt Deutschen 
Volksfarben seien und nur durch das spätere Schwarz- 
rothgold des schwarzen kaiserlichen Adlers auf rothem 
Felde mit Goldeinfassung verdrängt worden wären, 
wie denn auch Belgien, als es Schwarzrothgold zu 



seinem Banner erkor, dies in der Absicht that, sich 
als ehemaligen Theil des späteren Deutschen Reiches 
hinzustellen. Doch wie es mit der historischen 
Begründung der Tricolore Schwarzweissroth auch 
stehen mag, für die Praxis des heutigen Lebens ist 
sie die passendste, welche man sich denken kann. 
Sie vereinigt die Farben , welche am meisten in den 
Farben aller Deutscheu Einzelstaaten vertreten sind, 
sie vereinigt namentlich das Schwnrzweiss Preussens, 
des Hauplstaates und Vorkämpfers im Norddeutschen 
Bunde, mit dem Weissroth der Hansestädte, des wich- 
tigsten maritimen Bostundthcils im neuen Bunde. Der 
schönen, stolzen Deutung des Preussen liedes für die 
Farben Schwarzweiss mögen sich jetzt würdig noch 
Verse anreihen, die das. Bluthroth als flammendes 
Wahrzeichen deuten, mit welchen Opfern, mit welchem 
Blutpreis die Deutsche Einheit erkauft werden musste. 
Auch abgesehen» von aller Symbolik machen diese 
Farben einen schönen, malerischen, wahrhaft ästheti- 
schen Eindruck. Man schätze die Wichtigkeit dieses 
Eindrucks, als etwas Aeusserliches, nicht gering. Wer 
da weiss, mit welcher Liebe der Seemann an seiner 
Flagge hängt und sie unter den Flaggen der andern 
Länder als die schönste prangen zu sehen wünscht, 
wer da weiss, wie sehr Uberhaupt die Flagge Symbol 
des ganzen Staats, des ganzen Volks ist und als. Ver- 
treterin desselhen unter allen anderen Nationen auf- 
tritt, wer überhaupt für die Schönheit, für das ästhe- 
tische Element im Seewesen sich begeistern kann, 
das hier im stolzen Segelschiff eine so ideale Ver- 
körperung findet — der wird auch den Wunsch Dicht 
als etwa« Eiteles und inhaltslos Aeusserliches gering- 
schätzen, dass die Deutsche Flagge sich so schöu dar- 
stellen solle, als irgend möglich. 
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Die Farbenelemente in der oben angegebenen 
Tricolore sind hierfür ausserordentlich günstig; das 
markig entschiedene Schwarzweiss in Verbindung mit 
dem teuer und der Lebhaftigkeit des Roth bildet eine 
Uberaus schöne Zusammenstellung und unterscheidet 
6ich von dem Französischen,, Holländischen und 
Russischen Blauweissroth, wie vom Italienischen, Un- 
garischen und Mexicanischen GrUnweissroth äusserst 
vortheilhaft durch seine Kruft und seine kernigen 
Contraste. Allerdings dürfen die Farben nicht in drei 
gleichgrossen Streifen combinirt werden, wenn das 
Schw arz nicht einen erdrückend monotonen Charakter 
gewinnen soll; idas* Schwarz muss möglichst einge- 
schränkt und wo möglich zur Darstellung von Em- 
blemen verwandt werden, die sich recht scharf ab- 
heben sollen, ohne dass sie doch zu viel Fläche ein- 
nehmen; auf der andern Seite muss das Roth -mit 
seinem lebhafte», gerade bei der Flagge bo feurig 
wirkenden schönen Eindruck bedeutend überwiegen. 
Ausserdem müssen die Farben nicht in zu kleine 
Theile zersplittert werden, wie z. B. die Wei6srothen 
Streifen der Amerikanischen Uniousflagge, die schwäch- 
lich wirken, indem sie weder Weiss noch Roth zur 
vollen Würdigung kommen lassen, und 60 eine gewisse 
Aehnlichkeit mit einem Bettüberzug gewinnen, und 
dabei trotz aller Unschönheit nicht einmal so weit zu 
sehen sind , wie einfache Farbenflächen. Andrerseits 
dürfen die Formen, in welchen die Farben auftreten, 
nicht allzudürftig sein, sie müssen möglichst viel Ab- 
wechselung gewähren und namentlich auch sich nicht 
nur bei der straff ausgespannten, sondern erst recht 
bei der flatternden Flagge einen wirklich schönen 
Eindruck machen. Ferner muss jedes Farbenfeld 
mit dem andern in möglichst grosser Ausdehnung zu- 
sammenstoße», um durch alle drei Contraste (Schwarz 
mit Weiss, Schwarz mit Roth, Roth mit Weiss) zu 
wirke»; dagegen müssen nur Weiss und Roth gegen 
den Himmel sich absetzen, da 8chwarz mit der Farbe 
des Himmels eiuen durchaus unerfreulichen Gegensatz 
bildet. Endlich muss die Flagge in der Zeichnung 
von allen jetzt existirenden Flaggen möglichst ver- 
schieden und weithin kenntlich sein. Wenn so die 
Farben mit unmittelbarem Eindruck wirken, ist es 
dazu auch wünschenswerth, ein sinnvolles Zeiche» 
auf der Flagge zu fuhren, nicht mit complicirter 
Malerei, wie z. B. der Löwe von San Marco, sondern 
ein möglichst schlichtes Emblem mit einfachen Linien, 
dein Sinne des Deutschen Volkes recht entsprechend. 
Als schönstes Zeichen dieser Art im Mittelpunkt der 
Flagge drängt sich vor Allem das Kreuz auf; das 
Kreuz ist der auszeichnende Schmuck der Preussischen 
Kriegsflagge, das eiserne Kreuz war das Zeichen, der 
siegenden Landwehr von 1813, das Johannitcrkreuz 
hat auch im letzten Kriege als Schmuck der schönsten 
Thaten geglänzt — die Variationen in der Form dieses 
Kreuzes können dann passend zur Unterscheidung von 
Kriegsschiffen und Kauffahrern, Hafenbehörden u. s. w. 
benutzt werden. 

Allen diesen Erwägungen scheint uns nach viel- 
fachem Probiren am Besten eine Flagge zu entsprechen, 
auf derem rothen Grunde sich ein weisses diagonales 
Kreuz.abhebt, dessen Strahlen nach den Ecken zu 
breiter werden und in der Mitte in einen Punkt zu- 
sammenlaufen; hat die Oberkante und Unterkante der 
Flagge je 9 Maasseinheiten, so nehmen die Strahlen 
in derselben je Ii solche Theile ein, während die 
stehenden Kanten je 6 Maasstheile haben, wovon je 
1 Theil auf jeden Strahl kommt. In der Mitte befindet 
sich ein schwarzes Kreuz von verschiedener Form; 
hat es die einfache Gestalt von Fig. II (mit 1 oder 



Ii Maasseinheit Länge jedes Kreuzarms, und solcher 
Breite, dass die Seitenarme den Raum zwischen beiden 
Strahlen gerade ausfüllen), 60 haben wir die Handels- 
flagge; sind, aus diesem Kreuz durch Ausschnitte bis 
aur 1 der Armlänge zweizackige Arme entstanden, so 
haben wir in diesem Johanniterkreuz (Fig. I) die 




Kriegsschiffsflagge, zugleich für Strandbatterien u. s. w.; 
sind endlich an die Arme des einfachen Kreuzes noch 
einfache Spitzen von i Armlänge angesetzt (Fig. III), 
so hat man die Commandoflagge der Kriegsmarine. 
Die Flagge der Kriegsschiffe und der Handelsschiffe 
muss der Unterscheidung halber verschieden sein, aber 
doch nur in unwesentlichen Stücken, da es für den 
Handel bei wenig civilisirten Völkern allzu wichtig 
ist, dass oft Kriegsschiffe mit einer gleichen oder fast 
gleichen Flagge sich sehen lassen , wie die Handels- 
schiffe sie führen; roth aber muss der Grund der 
Handelsflagge wie der Kriegsflagge sein, um augen- 
fällig zu werden. Besserer Unterscheidung halber aber 
führe mau auch noch eine ganz gleich gestaltete 
Flagge mit vertauschten Farben ein, mit weissem 
Grund und rothen Strahlen ; dann kann diese weisse 
Flagge mit dem Kreuz, Fig. II, die Hafenbehörden 
(Admiralitätsyacht, Zollkutter, Zollgebäude u. s. w.) 
kennzeichnen; sie mag mit dem Johanniterkreuz der 
Kriegsschiffe diesen als Bootsflagge oder aber für ge- 
charterte oder sonst im Dienst der Regierung fahrende 
Privatschiffe dienen, und mit spitzigem Kreuz (Fig. III) 
sei sie die Auszeichnung der Post6chiffe. Als Gösch 
für das Bugspriet empfiehlt sich eine Flagge mit rothein 
Grunde und grossem weissen vierkantigen Stern darin, 
in welchen 4 Anker, der Russischen Admiralitätsflagge 
einigermassen ähnlich, schwarz eingezeichnet sind 
(Fig. IV ). Als Lootsenflagge aber mag, da eine schwarz- 
weissrothe Flagge mit Rand wegen des vielen Schwarz 
zu düster wäre, die Flagge Figur V dienen, wo der 
rothe Rand überall 1 Maasseinheit breit ist, und in 
jeder Seite des mittleren Quarre's sowohl jeder Arm 
des schwarzen Kreuzes als jeder freie Raum 1 Maass- 
einheit Breite einnimmt. Diese Verschiedenheit der 
einzelnen Flaggen würde eine für viele Fälle sehr 
wünschenswert he Deutlichkeit gewähren, ohne doch 
den einheitlichen Charakter der Deutschen Flagge in 
allen ihren verschiedenen Formen zu zerstören, und 
die Deutsche Flagge würde dann eine von Denjenigen 
sein, welche sowohl der Zweckmässigkeit, als auch 
den Gesetzen des Geschmacks und der Schönheit am 
Meisten Rechnung tragen. B — r. 
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Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger. 

Rttckbliok auf du Jahr 1896. 

(H. A. S.) Ungefähr ein Jahr ist jetzt verflossen, 
seit hier zu Hamburg der Ausschuss der Deutschen 
Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger, die Vertretung 
ihrer verschiedenen Bezirksvereine, zum ersten Mul 
sich versammelt und durch Ernennung des ersten de- 
finitiven Vorstandes die eigentliche Constituirung der 
Gesellschaft vorgenommen hat. Es ist sicherlich nicht 
unangemessen, jetzt an jene erste Jahresversammlung 
vom 27. Januar 1866 zu erinnern, die als würdige 
Nachfolgerin der Kieler Zusammenkunft dasteht und 
gewiss durch die Erfolgsgewissheit und das Vertrauen 
anf die Kraft der edlen Idee, durch die Sicherheit und 
Entschiedenheit des Entschlusses, die in den Ver- 
handlungen sich aussprachen, bei allen Anwesenden 
in bestem Andenken bleiben wird. Die Wirklichkeit 
ist freilich vielfach anders geworden, als die Vor- 
stellungen waren, die damals mit dem kaum be- 
gonnenen Jahre sich verknüpften; den Erwartungen, 
die man für die Gesellschaft hegte, sind nicht so, wie 
man sie hegte, in Erfüllung gekommen; der Fortgang 
des Unternehmens hat sich zunächst in anderen Kreisen 
gezeigt, als man glaubte, und die Schwierigkeiten, die 
im Einzelnen bald dieser, bald jener Art, ihm ent- 
gegen standen, sind nicht in solchem Maasse beseitigt, 
als man damals wohl wünschte. Allein die Entwicke- 
lung des Deutschen Rettungswesens im Jahre 1866 
muss doch als eine günstige bezeichnet werden, selbst 
wenn man ganz ausser Acht lässt, welch ein Jahr 
das verflossene gewesen ist, als eine ganz ausser- 
ordentliche, wenn man dies in Betracht zieht. 

Am Isten Januar 1866 waren beim Vorstande 
3847 Mitglieder der Gesellschaft angemeldet, am lsten 
Januar 1867 bereits 11,063, und doch fehlten an diesem 
Tage noch die genauen Aufgaben der sämmtlichen 
Preussischen Oslseeküstenvereine und auch einiger 
anderer Küsten vereine, wie z. B. des Bremischen. 
Jene Mitglieder stehen mit 12,255«/ 25 Sgr. 6 j| in 
den Büchern des Vorstandes verzeichnet, und diese 
weisen ausserdem unterm 1. Januar 1867 noch 
11.430 «/ 15 Sgr. 7 ^ an einmaligen Gaben auf; 
15,370 «/ 28 Sgr. 7 ^ von diesen Summen sind bereits 
von der Centralcasse vereinnahmt. Es vertheilen sich 
diese Summen innerhalb der Gesellschaftskreise in der 
Weise, dass von den Bezirksvereinen, die keine eigeneu 
Stationen besitzen, bei 3922 Mitgliedern 8880«/ 17 Sgr. 
5 4. von den Vertretern, sei es in Küstenstädten , die 
noch nicht Sitze von Zweigvereinen sind, wie Ham- 
burg, Stralsund, Colberg, sei es in den verschiedenen 
Binnenplätzen, bei 1488 Mitgliedern 2099 «/ 4 Sgr. 4 ^ 
angemeldet, und direct beim Vorstünde 604«/ (für 
9 Mitglieder) eingegangen sind; die Bezirksvereine, 
die ihre eigenen Stationen zu versorgen haben, machen 
natürlich eine andere Rechnung nothig; von ihnen 
waren am 1. Januar 1867 im Ganzen 5170«/ 20 Sgr. 
an die Centralcasse abgeführt, während diese bis zu 
jenem Tage für die 8iationsausrüstung im Ganzen 
8832«/ 21 Sgr. 4 J\ bezahlt hatte. 

Schon der Hinblick auf die Gcsammtsumme der 
Anmeldungen: 23,686«/ 11 Sgr. 1 S[ lässt den Wachs- 
thum des Unternehmens erkennen; eine solche Zahl 
wurde vor Jahresfrist gar nicht erwartet, obwohl man 
auf ein Jahr des Friedens rechnete. In jener Ansschuss- 
vcrsammlung schlug der Gcneralsecretär die einmaligen 
Einnahmen (einschliesslich der Ueberschüsse der vor- j 
jährigen Rechnung) auf 10,606«/ und die jährlichen \ 



Beiträge auf 7800«/ an, freilich fanden aber auch die 
Ausgaben nicht die genügend hohe Veranschlagung. 

Koch eine andere Vergleichung stellt den Auf- 
schwung des Unternehmens dar; in jener ersten Ver- 
sammlung des Gesellschaftsausschusses waren 12 Be- 
zirksvereine vertreten, 9 küstenländische und 4 binnen- 
ländische. Die Zahl der letzteren hat sich nun beinahe 
verdreifacht; denu bereits sind die Vereine von Bremen, 
Bonn, Braunschweig, Carlsruhe (Südwestdeutschland), 
Halberstadt, Hildesneim und Leipzig constituirt und 
ähnliche Bildungen für Köln und für Thüringen in der 
Entwickelung. In den Küsten gegenden sind dagegen 
6 neue Vereine mit den Sitzen in Drochtersen, Har- 
burg, Königsberg, Oldenburg, Memcl und Wüster zu- 
sammen, so dass die Gesellschaft am 1. Januar 1867 
26 Zweigverbindungen aufzuweisen hatte. Auch dies 
ist eiu Fortschritt, wie er auf der Hamburger Ver- 
sammlung kaum erwartet wurde. 

Auf derselben bewegte man sich in einigen Ue 
Ziehungen aber auch in Erwartungen, gegen die später 
die Gegenwart zurückgeblieben ist und zwar besonders 
hinsichtlich der Ausrüstungen der Stationen. Im Laufe 
des verflossenen Jahres hat es sich gezeigt, dass wir 
Deutschen auch unseren Zuschuss an Versuchen und 
Experimenten geben müssen, um für uns taugliche 
Rettungswerkzeuge zu erhalten und dass wir zur Zeit 
nur sehr wenig Persönlichkeiten aufzuweisen haben, 
die solcher Aufgabe in Anschluss an die weiter fort- 
geschrittenen Nachbarvölker völlig gewachsen sind. 
Es hal>en sich Bedenken gegen die bisher auf den 
Deutschen Stationen verwendeten Boote erhoben, an 
die auf der Hamburger Versammlung gar nicht gedacht 
ist; wenngleich in der Ausrüstung der Bootsstationen 
zu Heia und Bodenwinkel, Treptowertief und Rügen- 
waldermündc, Warnemünde, Weserfeuerschiff und Ho- 
rumersiel fortgefahren werden konnte, verdienten jene 
Bedenken ernstlichste Erwägung, und es ist eine neue 
Bürgschaft für die Zukunft unseres Werkes, dass auch 
auf technichem Gebiete sofort mit originaler Arbeit 
der Anfang gemacht ist. Es muss gelingen, die 
Schwierigkeiten, die man richtig würdigte, auch zu be- 
seitigen, und die Proben, die am 8. und 9. vorigen 
Monat6 zu Danzig mit dem ersten Boote Devrient- 
scher Construction vorgenommen sind, scheinen zu 
ergeben, dass bereits der richtige Weg betreten ist. 
Ebenso dachte man sich auf der Hamburger Ver- 
sammlung nicht, dass die Ausrüstung der Geschütz- 
Stationen, selbst wenn die Raketen aus Spandau vor- 
lägen und ihrem Zwecke entsprächen, noch mancherlei 
Erfindungen erforderte, die zum Theil in practischer 
Beziehung von nicht geringerer Bedeutung waren, als 
die Construction des Geschosses selbst. Allein auch 
hier scheint es gelungen zu sein, die Schwierigkeifen 
zu beseitigen. Der Versuch, der am 30. vor. Monats 
mit dem Geschützkarren und dessen Winde- Vorrich- 
tungen in Bremen stattgefunden hat, ist zu Aller Be- 
friedigung ausgefallen. 

Die Berichte, welche Über diese Geschütz- und 
jene Boots-Probe in den ersten Tagen dieses Jahres 
vom Vorstände versendet sind, werden bei allen 
Freunden unserer 8ache den Eindruck hervorgerufen 
haben, dass die im vorigen Jahre nothwendig gewor- 
denen Versuche kein wüstes Hin- und Her-Experimen- 
tiren gewesen, dass sie vielmehr Tür das ganze Unter- 
nehmen als ein grosser Gewinnst zu bezeichnen sind 
und deshalb den Kostenaufwand rechtfertigen, den sie 
verursacht haben. Um diese Arbeiten noch weiter 
zu fördern, wird im laufenden Juhre zugleich mit der 
Ausschussversammlung eine Technikcrzusammeukunft 
ihre Sitzungen halten, der die neuen Materialien untcr- 



Digitized by Google 



— *~ 642 -t- 



breitet werden sollen. Auch an die Notwendigkeit 
solcher periodischer Berathungen Sachverständiger 
dachte man in jener Hamburger Versammlung noch 
nicht, in der man vielmehr fast gajiz Ober alle tech- 
nische Scrupel bereits glücklich hinweg zu sein glaubte. 

Mit dem Anwachsen der technischen Arbeiten, der 
Ausdehnung der Corrcspondenz, der Buchführung und 
des Actenwesens hat sich die Thätigkeit des Vor- 
standes der Gesellschaft nicht unerheblich vermehrt; 
wir können deshalb auch in dieser Hinsicht dem Be- 
richte desselben an die nächste Jahresversammlung 
mit besonderem Interesse entgegen sehen. Angemeldet 
sind für diese schon zahlreiche Antrage; insbesondere 
solche, die sich auf neue Stationen beziehen, so in 
der Nordsee auf Neuwerk, in der Heverbucht, zu 
Stenodde auf Amrum und auf dem Hümmer Sand 
(Sylt), in der Ostsee: zu Dierhagcu, zu Hoff, Jcrshüft 
und zu Scholpin. Weitcrc Anmeldungen werden noch 
erfolgen, da der Tag der Zusammenkunft noch keines- 
wegs in naher Aussicht genommen ist; der Vorstand 
möchte es vielmehr für gerathen erachten, dieselbe 
erst im April zu berufen, damit eiueslheils die Rech- 
nungsabschlüsse aller Bezirksvereine ganz fertig vor- 
liegen und anderenteils die technischen Arbeiten 
möglichst vorbereitet zur Berathung kommen. 

Das Aneroid. 

In der „Correspondenz aus Japan« in der vorigen 
N munter unseres Blattes, wirft der Einsender bei einem 
scheinbar unmotivirlen niedrigen Stande seines Aneroid 
die Krage auf „war ein Teufun iu der Nähe? woher 
sonst der niedrige Barometerstand? oder ist die 
Differenz meines Aneroid mit der Queck- 
silbersäule so bedeutend?" 

Wir beantworten diese Frage damit, dass die 
Dillerenz zwischen Aneroid und Quecksilbersäule, ob- 
wohl beide an einem gewissen Punkte der Erde über- 
einstimmen mögen, je nach der geographischen breite 
zu einer bedeutenden Grösse anwachsen kann. Wir 
selbst haben auf einer Jahrelangen Reise von Europa 
in die südlichen Breiten und zurück ein Aueroid und 
ein Quecksilberbarometer, welche am Abgangs- 
orte mit einander ü berei ns tiinmte n, verglichen 
und gefunden, dass sich bis in die Gegend des Aequa- 
tors eine stets wachsende DitVereuz der Stünde ergab, 
die von dort nach den höheren südlichen Breiten zu 
abnahm. Mit einzelnen geringen Abweichungen war 
nicht zu verkennen, dass diese Differenzen einem ge- 
wissen Gesetze folgen, und zwar resultiren sie aus den 
verschiedenen Principion, auf Grund deren beide In- 
strumente construirt sind. Es ist sehr allgemein die 
Meinuug verbreitet, dass beide Instrumente durch die 
Wirkung des Luftdruckes rcgnlirt werdeu und dass sie 
deshalb an gleichen Orten gleich zeigen müssen. Dies 
ist aber nicht der Fall, denn das eine ist von der 
Schwere in gewissem Grade unabhängig, das andere 
nicht. Nach den Polen zu wächst die Schwere, nach 
dem Aequator hin nimmt sie ab, es müssen also 
Differenzen entstehen. 

Indem wir im Nachstehendon einen Aufsatz des 
Oesterreichischen Admiruls von Wüllerstorf über 
diesen Gegenstand folgen lassen, der in der Zeit- 
schrift der Oesterreichischen Gesellschaft für Meteoro- 
logie abgedruckt ist und den wir der Beachtung unserer 
intelligenten Fachgenossen empfehlen, macheu wir 
letztere gleichzeitig darauf aufmerksam, welchen Nutzen 
sie der Wissenschaft durch eiue sorgsame Vergleichuiig 



beider Instrumente, aus denen sich die Gesetzmässig- 
keit der Differenzen wird ableiten lassen, gewähren 
könuen. 



Ich wünschte ein Instrument zu Ehren zu bringen, 
das heutzutage in jeder Haushaltung Eingang zu finden 
beginnt, das aber von der Brüsseler Conferenz mit 
einem Vcrdict als nicht brauchbar bei Seite geschoben 
wurde. 

Das Aueroid ist, wie Jedermann weiss, ein In- 
strument, welches dazu dient, um den Druck der über 
ihm lastenden Luftsäule zu messeu. Es besteht einfach 
aus einer luftleeren Büchse, deren Deckelwäude elastisch 
sind und durch Federung von einander getrennt er- 
hallen werden, während der Luftdruck dahin wirkt, 
sie einander zu nähern. Verändert sich der Druck 
der Luft, so wird nothweudiger Weise eine grossere 
oder geringere Entfernung der beiden Metallflüchen 
stattfinden, und diese Bewegung wird auf einen Zeiger 
übertragen werden können, welcher sich im Verhält- 
niss zur Veränderung des Luftdruckes vor- oder rück- 
wärts bewegen wird. 

Vergleicht man den Stand des Zeigers mit den 
Angaben eines Barometers unter verschiedenen Druck- 
verhältnissen, wie solche unter einer Luftpumpe herge- 
stellt werden können, so wird mau auf dem ZifTerblatte 
des Aneroids Eintheilungen bezeichnen können, welche 
denjenigen des Barometers für gleiche Druckhöhen 
entsprechen und man hätte somit ein Instrument her- 
gestellt, welches unter gleichen Verhältnissen mit dem 
Barometer in seiueu Angaben vollkommen überein- 
stimmt. Das ist gleichwohl nicht der Fall, wie eine 
einfache Vergleichung beider Instruineute ergiebt. Das 
Barometer gtebt den Druck der Luft an durch eiue 
Quecksilbersäule, welche als Aequivalent der darüber 
lastenden Luftsäule nnzusehen ist. Die allemeine 
Schwere wirkt somit ebenso sehr auf das Gewicht der 
Luftsäule, wie auf das Gewicht der Quecksilbersäule, 
und es ist das Instrument nichts als eiue Wage, welche 
mittelst des Gewichtes eines Korpers das Gewicht eines 
andern misst. Es wird sonach die Veränderung der 
Schwere keinen Eiulluss auf die Angaben des Luft- 
druckes haben, und das Barometer wird nur den rela- 
tiven, nicht den absoluten Druck anzugeben im .Stande 
sein. Beim Aneroid ist das anders. Die Federung, 
welche die Messung des Luftdruckes vermittelt, wird 
von den Veränderungen der Schwere nicht beeinflusst 
und dos Instrument ist daher von diesen Veränderungen 
unabhängig oder nur iu solerne in unmittelbarer Ab- 
hängigkeit, als es nach einem Barometer getheilt 
wurde , welches an einem bestimmten Orte, in einer 
bestimmten Höhe über dem Meere und in bestimmten 
Verhältnissen der Schwere eingeteilt wurde. 

Nehmen wir an, dass ein Barometer und ein Aneroid 
! am Aequator ganz gleiche Werthe darböten, dass also 
kein Unterschied in den Angaben beider bestände, so 
könnte dies nicht mehr in einer andern Breite der 
Fall sein, weil die Schwere gegen die Pole zunimmt, 
so dass also das Aneroid einen grösseren Druck an- 
geben wird, als das frühere am Aequator mit demselben 
übereinstimmende Barometer. Die. Unterschiede, welche 
sich aus diesem Grunde in verschiedeneu Breiten er- 
geben, müssen sonach der Schwere proportional sein, 
und ich habe, darauf fusseud, es versucht, das Ver- 
j hultniss der Zunahme der Schwere bei wachsenden 
| Breiten aus der Vergleichung von Barometer und 
Aneroid zu ermitteln. Die Resultate sind sehr be- 
friedigend, ich bin aber schon 6eil 7 Jahren nicht in 
der Lage gewesen, diesem Gegenstaude behufs Vor- 
lage der Beobachtungen meine volle Aufmerksamkeit 
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zu widmen, um dieselben mit dem Resultate der 
Rechnung zur Prüfung vorzulegeu. Ich habe mich 
nur begnügt, die kais. Akademie der Wissenschaften 
auf den Gegenstand in kurzen Worten schon im Jahre 
1859 aufmerksam zu machen, in der Hoffnung, dass 
es Andern gelingen kannte, sich mit derlei Unter- 
suchungen auf eingehendere Weise zu befassen, als es 
bei mir der Fall sein kann. 

Es ist leicht erklärlich, dass das Aneroid bei 
Messung von Berghohen die Resultate nicht bieten 
wird können, wie das Barometer, weil die Formeln 
zur Berechnung der Berghohen mittelst Barometer den 
Bedingungen nicht entsprechen, welche für «las Aneroid 
erfüllt weiden müssen. Ein einfacher Vergleich zwischen 
den Angaben des Barometers und des Ancroids bei 
Veränderung der Höhe wird sogleich zeigen, dass die 
Unterschiede der Acnderung der Schwere, d. Ii. der 
Höhe des Berges proportional sind. Ich habe einen 
solchen Versuch auf dem Felscnberg Gibraltars, 
1000 Fuss Höhe, im Jahre 1851» gemacht, und meine 
Voraussetzung bestätigt gefunden. 

Solche Vergleiche könnten dahin führen, die Formel 
aufzustellen, welche zur Berechnung der Bergeshöhen 
mittelst eines Aneroides benutzt werden muss, was 
ohne Schwierigkeit geschehen könnte, da es sich nur 
um die Berücksichtigung der bezüglich der Schwere 
in der Formel für Barometerhöhen eingeführten Cor- 
rection handelt. In unserem Vaterlande dürfte es 
nicht schwierig sein, solche Versuche, zu wiederholen, 
und schon die nächsten Berge Wiens, sogar die Fahrt 
nach Semmcring mit dcrSttdbahn, konnte bei der gut 
bekannten Höhe der Stationen zu sehr befriedigen den 
Resultaten führen. Das Barometer müsste vorsichts- 
halber z. B. mit dem Normalbaroincter der meteoro- 
logischen Anstalt hier verglichen sein und sollte wäh- 
rend des Versuches das Barometer der meteorologischen 
Anstalt von Stunde zu Stunde abgelesen werden, um 
auf diese Weise die Höhen der Stationen selbstständig 
berechnen zu können. I)a6 Aneroid wäre in einen 
Korb, umgeben von schlechten Wärmeleitern, zu legen, 
um die Temperaturänderuiigen so wenig als möglich 
störend einwirken zu lassen. 

Man hat bisher immer versucht, Ebbe und Flulh 
des Luftmeeres, welches uns umgiebt, durch Beobach- 
tungen des Luftdruckes zu ermitteln. Da man aber 
immer nur Barometerbeobachtungen hiezu verwendete, 
so konnte ein bestimmtes Resultat nicht erzielt werden. 
In der That kann der Einfluss der Mondesanziehiing 
(als Hauptlactor der Ebbe und Fluth) eben nur darin 
bestehen, dass abgesehen von der Anziehung, welche 
auf den Erdkörper ausgeübt wird, die Schwere an der 
Oberfläche eine veränderliche wird. In diesem Falle 
ist es unmöglich, mittelst des Barometers ein Resultat 
zu erzielen. 

Anders verhielte es sich bei fortgesetzten Be- 
obachtungen mittelst des Aueroids im Vergleiche zum 
Barometer. 

Eine Vergtcichung dieser beiden Instrumente an 
einem und demselben Orte in einem Moudmonate 
würde sicherlich beweisen, dass unsere Atmosphäre 
einer Ebbe und Fluth ausgesetzt ist, und möchte das 
Maass der Veränderungen der Schwere unter dem 
Einflüsse von Mond und Sonne mit einer beziehungs- 
weise grossen Sicherheit ergeben. 

Ich glaube hiemit schliessen zu dürfen, mir ist 
die Zeit nicht gegönnt, mich länger mit derlei Unter- 
suchungen abzugeben und ich nnichte nur noch darauf 
hinwirken, dass Männer, deren Berufes ist, die Wissen- 
schaft zu pflegen, sich diesen Gegenstand aneigneten 
und es möglich machten, dass Aneroide nicht allein 



als Mode-Instrumente, sondern auch zu wissenschaft- 
lichen Zwecken construirt würden, wovon wir noch 
weit entlernt sind. Ich höre indess, dass der Mecha- 
niker Cook in London Aneroide in einer den An- 
sprüchen der Wissenschaft entsprechenderen Weise 
baut, als es bisher geschah. Ich hoffe eines dieser 
Cook'schen Aneroide zu erhalten und seinerzeit der 
meteorologischen Gesellschaft vorlegen zu können. 

Statistik der Strandungen an der 
Oldenburgischen Küste. 

Durch die grossherzoglich Oldenburgische Regie- 
mng ist uns cm : amtliche Statistik der in den Jahren 
1844 bis 18(55 an den Oldenbuigischeu Küsten vorge- 
kommenen Seeunfälle zugegangen. Obwohl dieselbe 
bisher hauptsächlich im Interesse der Zollbehörden 
geführt ist und deshalb noch mancherlei Punkte ausser 
Acht lässt, welche mit Rücksicht» auf das KUsten- 
rettiingswcsen und die Förderung des Seewesens 
wichtig sind, so ist uns doch die Aussicht eröffnet, 
dass fernerhin auch diesen Punkten nach Art der 
Preuss. Statistik Rechnung getragen werdeu wird, und 
dürfen wir mithin die Hutmung hegen, dass von diesem 
Jahre an sich ein genaues 1 und für die obigen Zwecke 
erspriessliches Verzeichnis« der Seeuufälle an den ge- 
sauunten Deutschen Küsten wird anfertigen lassen. 

Immerhin bietet aber die Oldenburgische Statistik 
sehr interessantes und belehrendes Material, aus dem 
wir folgende Details entnehmen. 

Die Gesammtzahl der von 1844— 18t>5, also in 
21 Jahren, vorgekommenen Straudungeu beträgt 115, 
von denen jedoch der bei weitem grösstc Theil kleine 
Fahrzeuge begreift. Die Durchschnittszahl der jähr- 
lichen Sirandungen beläuft sich demnach auf 51. Die 
meisten Opfer — 14 Fahrzeuge — hat das Jahr 1859 
gefordert, in dem an einem Tage fünf blieben, während 
im Jahre. 1858 nur eins verloren ging. Eine eigene 
Rolle scheint die Zahl sieben bei diesen Strandungen 
zu spielen. In sieben von den 21 Jahren sind jedes- 
mal sieben Straudungen vorgekommen. Nach den 
Jahreszeiten kommen von den 115 Strandungen auf 
! Januar 3, Februar 7, März 1 J, April 11, Mai 4, Juni 6, 
Juli G, August 10, Scptbr. 9, Octbr. 14, Novbr. 15, 
Decbr. 14. 

Nach den Oertlichkeiten stellen sich als die ge- 
fährlichsten Punkte Wangerooge mit 23, Neubrak mit 
13, Minsenoldoog mit 10, Ausseijade ebenfalls mit 

1 10 und Neu Augustcn-Grodcn mit 8 Sirandungen heraus. 
Unter den verunglückten Fahrzeugen befinden sich 
1 VollschilY, 2 Barken, 2 Briggs, 4 Schoner, 12 Kuflen, 
3 Schaluppen, STjalkcn, die übrigen sind thcils kleinere 
Watten-Fahrzeuge, theils ist ihr Bau nicht näher an- 
gegeben. Auch die Angabe der Nationalität ist nicht 
vollständig, doch figuriren unter den registrirten 
23 Hannoversche und 10 Holländische Fuhrzeuge. 

Gestrandet und total verloren sind 81 , gestrandet 
und wieder abgebracht 23, gesunken 8, gekentert 1, 
durch Eisgang zerstört 1, durch Selbstentzündung ver- 

! brannt 1. Unter welchen näheren Umständen dies 
geschult, ist nicht aus der Statistik zu ersehen; ebenso 
fehlen bis auf wenige Fälle die Angaben über die 
Mannschaftszahl. ob und wie sie gerettet wurden. 

Immerhin ergiebt aber die Zahl der Unfälle die 
Notwendigkeit der Errichtung von Rettungsstationen 
an den Oldenburgischen Küsten, für welche die Deutsche 

I Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger bereits Sorge 
getragen hat, und es ist zu hotlen, dass dieselben viel- 
fach Verlusten von Menschenleben vorbeugen werden. 
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Das transatlantische Wettrennen. 

Wohl selten und vielleicht noch nie hat ein sieg- 
reicher Wettrenner einen so lebhaften Enthusiasmus 
erregt, wie die Yacht „Henriette", welche am 25. De- 
cember, Nachmittags um 4 Uhr, nach einer Fahrt von 
13 Tagen 22 Stunden und 45 Minuten, den Raum 
zwischen New-York und Cowes, mithin mit einer 
bisher noch nicht erreichten Schnelligkeit, zurückgelegt 
hat. Sie hatte die Wettfahrt, welche bekanntlich in 
New-York von drei Amerikanischen Yachteigenthümern 
veranstaltet wurde, gemeinschaftlich mit den beiden 
Yachten »Vesta* und „Flcetwing" am 11. December, 
Nachmittags um 1 Uhr, begonnen. Alle drei hatten 
so ziemlich gleiche Chancen; ihre Tragfähigkeit war 
wenig verschieden und betrug bei der „Henriette* 205; 
bei der r Vesla u 201 und beim „Flectwing* 212 Ton- 
nen; alle drei waren auf's Vollständigste und Sorg- 
fältigste ausgerüstet; ihre Führer reihen sich den ge- 
wiegtesten und tüchtigsten Capitainen und Sec-Officio- 
ren an. und ihre Mannschaft überhaupt gehört zu der 
verlässlichsten uud ausdauerndsten, die jemals ein 
Schiff aufzuweisen halte. An Bord der drei Yachten 
befanden sich ausser den angesehensten Gästen und 
Passagieren, welche an cle'r Fahrt Theil zu nehmen 
wünschten, die bewährtesten Amerikanischen Yacht- 
männer als Preisrichter. 

Am 11. December, Vormittags um 11 Uhr, 
wurden die drei Yachten im New- Yorker Hafen in's 
Schlepptau genommen und von unzähligen Dampfern, 
Propellern, Yachten und Lootseuhootcn unter fortwäh- 
renden Beifallsbezeigungen begleitet, nach den ihnen 
angewiesenen Stationsplätzen gebracht, von wo sie 
gleichzeitig auslaufen sollten. Sntnmtliche im Hafen 
ankernde Schiffe flaggten -, am Ufer wie auf den Docks 
standen viele tausend Zuschauer, um den vorüberzie- 
henden Rennern ihr Lebewohl zuzurufen, und ciue 
wahre Flotte von Booten ruderte von allen Seiten 
herbei, um sich an dem Anblicke der Yachten zu er- 
götzen; Salutschüsse und das Aufhissen des Sternen- 
banners auf den Forts zeugten für den regen Antheil, 
den man in allen Kreisen an der bevorstehenden 
Wettfahrt nahm, für deren 8ieger der namhafte Preis 
von 90,000 Dollars bestimmt war. 

Schlag 1 Uhr wurde das Zeichen zum Beginn des 
Wettlaufs gegeben. Die Schlepptaue fielen, die Segel 
wurden gehisst; der „Flectwing", welcher die nörd- 
lichste Stellung eingenommen hatte, wurde zuerst vom 
Winde erfasst und tanzte lustig über die Wellen da- 
hin; die »Vesta" folgte dicht hinter ihm. Die »Hen- 
riette", die näher der Küste lag, hatte entschieden 
den ungünstigsten Standpunkt; sie nahm iedoch so- 
gleich ihren Anlauf, als sie sich vom Lande entfernt 
hatte. Die Schlepper und Steamers folgten in langer 
Reihe den Yachten und gewährten den malerischesten 
Anblick, der jemals in einem Hafen geboten worden 
war, und während das Wrack des „Scotland« gleich- 
sam als Warnungszeichen für die Gefahren dastand, 
denen die drei Renner entgegeneilten, erinnerte die 
Melodie des Auld LangSyne, welche von den Dampfern 
zu ihnen hinobertönte, an die vielen Freunde, deren 
Segen sie auf ihrer Fahrt begleitete. 

Plötzlich schlug das bisher heitere Wetter um; 
die Sonne wurde von einer Wolke verhüllt, der Wind 
eriiob sich mit Macht, die Yachten steigerten ihren 
Lauf, die Cheers verhallten immer mehr und bald 
war man auf hoher See. Um 23 Uhr war kein Land 
mehr in Sicht, und als die Sonne sich zum Untergänge 
neigte, kehrte der Schlepper, welcher die «Vesta* bis 
dahin begleitet hatte, unter dem Hurrahrufe der Yacht- 



mannschaft nach New-York zurück. Jeder Capitain 
schlug nun eine besondere Richtung ein. Der „Fleet- 
wing" steuerte nordwärts, die „Henriette" hielt die Eu- 
ropäische Fahrlirie ein, die „Vesta" verfolgte ent- 
schieden den nürdlichen Weg. Während der Nacht 
hatten die Yachten sich so sehr von einander entfernt, 
i dass sie nun ihre Spuren völlig verloren und sich erst 
1 in Cowes wiedersahen. 

Das Logbuch enthält eine sehr ausführliche Schil- 
derung der Erlebnisse während der Reise der „Heu- 
rietfe"; wir müssen uns jedoch auf das Wesentlichste 
beschränken. Die erste Nacht war durch Gesang und 
Unterhaltung in der Cajüte und heftiges Schneege- 
stöber auf dem Decke bezeichnet. Am folgenden Tage 
i war es hell und kalt; die „Henriette" spannte alle 
\ 8egel auf uud legte in 24 Stunden 225 Knoten zurück. 
Sie begegnete 2 Dampfern, welche ihr auswichen, als 
sie die dunkelblaue Flagge aufhisste, gleichsam als 
fürchteten sie, ein Fenierschiff vor sich zu haben. 
Gegen Abend wurde das Wetter sehr stürmisch und 
blieb es bis zum 13., an welchem Tage die Tempe- 
ratur so warm war, dass die Gäste auf dem Decke 
ihre Siesta halten konnten. Abends blickte der Mond 
silbern auf eine spiegelglatte See herab, und die Gäste 
lauschten beim Chateaux Margeaux und Partagas des 
Capitains Erzählungen von Geisterschi (Ten , Selbst- 
morden und schrecklichen Unfällen auf dem Ocean. 
Gegen Mitternacht änderte sich die Seena. Der Schnee 
fiel in grossen Flocken, mit Regen und Hagel unter- 
mischt, und die Yacht ward 11, 12 und 13 Knoten in 
der Stunde vorwärts getrieben. Der Schneesturm 
dauerte auch am nächsten Tage fort. See und Himmel 
schienen mit einander verwoben zu sein; auf dem 
Decke schäumte das Wasser, und im Räume waltete 
grosse Niedergeschlagenheit. Die Yacht ward immer 
rascher vorwärts getrieben, und es war, als ob sie 
flöge. So stürmte es die ganze Nacht fort, und 
dennoch schlief ein Jeder so ruhig, als befände er 
sich auf dem »Great Eastcrn". 

Am 16. begegnete man einer nach Newfoundland 
segelnden Brigg, deren Mannschaft dasTakelwcrk be- 
stieg, um die ^Henriette« anzustarren, welche leicht 
und still gleich dem „Fliegenden Holländer" dahin- 
huschte. Es war damals Sonntag, und während die 
Winde heftig pfiffen, versammelte der Capitain die 
Ofliciere und Yachtmäuner in der Cajüte zum Gottes- 
dienste, nnd unter den lautesten Wellenschlägen wur- 
den die Gebete verrichtet, ein Capitel aus der Bibel 
und eine kurze Predigt von Jay gelesen. 

Der Sturm steigerte sich nun noch mehr an den 
nächsten Tagen ; es schien, als ob man zwischen Wasser- 
bergen dahinränne ; vom Horizont war nichts zu sehen, 
den Himmel deckten trübe, bleifarbige Wolken und 
die „Henriette« legte in 24 Stunden 280 Knoten zurück. 
Um Mitternacht stürzte der Zimmermann in die Ca- 
jüte des Capitains mit dem Rufe, dass das Schiff 
einen Leck erhalten habe. Glücklicherweise verlor der 
Capitain nicht einen Augenblick seine Fassung, stellte 
ruhig seine Untersuchung an und beruhigle die Rei- 
senden mit der Versicherung, dass er seit dreissig 
Jahren niemals ein Schiff gesehen habe, das so wacker 
Stand halle, wie die „Henriette". 

Erst am 19. December erfreute man sich wieder 
eines heitern Wetters. Die See ging zwar noch hoch, 
j aber der Wind war entschieden günstiger, und am 
S folgenden Morgen trat sogar so grosse Windstill« ein, 
dass die Yacht sich kaum bewegte nnd die Segel 
schlaff herabhingen. Glücklicherweise trieb eine frische 
Brise dann wieder vorwärts, und Sonntag, den 23., 
konnte man den Englischen Himmel begrüssen. Die 
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Ungeduld, die sich jetzt Aller bemächtigte, grenzte an 
das Fieberhafte; in jedem Schiffe glaubte man den 
„Fleetwing«, in jedem Stern am Horizont das Licht- 
signal der „ Vesta" zu sehen. Am Morgen des 24. er- 
schreckte der Zimmermann mit der Kunde, dass der 
„Fleetwing* in Sicht sei. Alles stürmte auf9 Deck 
mit Augengläsern, Ferngläsern und Teleskopen be- 
waffnet, und alle brachen in ein freudiges Lachen aus, 
als in dem vermeintlichen „Fleetwing" sich ein engli- 
scher Schooner entpuppte. 

Während mun in heiterer Weise das Weihnachts- 
fest beging, kam der Lootso von Cowes entgegen, und 
noch niemals wurde ein herzlicherer Checr eihobeu, 
als in dem Äugenblicke, da der Lootse mit der Nach- 
richt erfreute, dass keine andere Amerikanische Yacht 
den Canal passirte, und als die »Henriette« in Cowcs 
anlief, erklärten die Preisrichter die Wette für ge- 
wonnen. Statt der Rennerflagge wurde das Signal 
des Capitain Ben nett aufgehisst, und als die «Hen- 
riette« in Cowcs die Anker auswarf, wurde sie von 
dem königlichen Yachtclub und von den Bewohnern 
mit wahrem Jubel begrüsst. Auf Befehl der Admira- 
lität wurde von dem Kriegsschiffe „Hector* ein Cadet 
an Bord der »Henriette« entsendet, um ihr die Docks 
zu Portsmouth zur etwa nöthigen Ausbesserung anzu- 
bieten; Capitain Ben nett lehnte jedoch dieses An- 
erbieten daukend ab. Die „Vesta" langte 38 Stunden 
10 Minuten, der „Fleetwing«, welcher durch den Sturm 
sechs Matrosen verloren hat, sogar 46 Stunden später 
als die »Henriette« an. Alle drei Yachteu liegen nun 
dicht neben einauder im Hafen von Cowes, und Boote 
umdrängen sie fortwährend, um sie zu sehen. Am 
26. feuerte der königliche Yachtclub den Yachten zu 
Ehren zehn Salutschüsse ab. B. N. 

Sturmsignale. 

Die k. k. Central-Seebehörde in Triest hat im 
Interesse der Seefahrer Fo.gendes Uber die an der 
Oeslerreichischen Küste des Adriatischen Meeres er- 
richteten Sturmsignale bekannt gemacht: 

«Die Resultate, welche man durch die seit einiger 
Zeit an den wichtigsten Punkten der Englischen, 
Französischen, Deutschen und Italienischen Küsten 
eingeführten Auzeigen der wahrscheinlichen Witterungs- 
veränderuogen und der kommenden Seestürmc erlangt 
hat, sind von solcher Bedeutung, dass die Schiffer 
schon jetzt den Werth solcher Signale, welche ohne 
Zweifel die Zahl der Schiffbrüche und Havarien zu 
vermindern geeignet sind, erkennen und hochschätzen. 

Wenn auch in einzelnen Fällen ein angekündigter 
Sturm gar nicht oder nur in eiuer bestimmten Gegend 
eintrifft, so kann man dennoch eine solche Ankündi- 
gung, welche jedenfalls dem Schifffahrer eine immer 
nützliche Vorsicht empfiehlt, gewiss nicht als über- 
flüssig erachten. 

Nachdem der Nutzen einer solchen Einrichtung 
ausser Zweifel steht, hat das k. k. Handelsministerium 
anzuordnen befunden, dass auf Grundlage der meteoro- 
logischen Telegramme, welche ron dem Central- 
Observatorium zu Paris ausgehen , ähnliche Signale 
längs der Oesterreichischen Küste eingeführt werden, 
beschränkt jedoch auf die blosse Anzeige des wahr- 
scheinlich drohenden Ausbruches eine« 
Sturmes. 

Unter Vorbehalt, diese Signalisirung in der Zu- 
kunft auf alle wichtigeren Punkte der Küste auszu- 
dehnen, wurden einstweilen die bezüglichen Signal- 
Apparate an den folgenden zehn Orten errichtet: 



1. zu Triest in dem innersten Winkel der Batterie 
bei der Laterne, 

2. zu Pirano auf einem in der Nähe des Domes 
am höchsten Punkte der Stadt gelegenen Hause, 

3. zu Rovigno auf der gegen Süden zu gelegenen 
Ecke des Domplatzes (Kirche der h. Euphemia), 

4. zu Cherso auf der Spitze Kovazzine auf einem 
Steinhaufen in der >!ähe des äusseren Leucht- 
turmes, der den Eingang zum Hafen bezeichnet, 

5. zu Fiume auf dem Ende des äusseren Hafeu- 
dammes, 

6. zu Zengg auf der vorspringendsten Stelle der 
Batterie Maria Art, in der Nähe der gleichnamigen 
Kirche, 

7. zu Lussinpiccolo auf dem Gipfel des Berges Vela 
Strasa, 

8. zu Zara auf dem Thurme des Bovo d'Antona, 

9. zu Lesina auf dem Fort Napoleon, 

10. zu Ragusa auf dem Gipfel des Berges »Petka 
maggiore«. 

Das Signal, welches gewählt wurde, bei Tag den 
drohenden Ausbruch eines Sturmes anzuzeigen, besteht 
in einem aus Weidenzweigen geflochtenen, schwarz 
angestrichenen, 3 Fuss hohen 'Cylinder von 3 Fuss 
Durchmesser, welcher auf einem Mäste von ungefähr 
20 Fuss Länge aufgehisst wird. 

Bei Nacht werden anstatt des Weidekorbes vier, 
ein weisses Licht aussendende Schiffslaternen, welche 
die Endpunkte eines Quadrates von 3 Fuss Seite ein- 
nehmen, aufgehisst werden. 

Diese Signale werden meistens beim Anbruch der 
Abenddämmerung oder der Nacht gegeben werden, 
um den wahrscheinlichen Ausbruch eines Sturmes am 
folgenden Tage anzuzeigen und dieselben werden in 
ihrer Lage bis zum Mittag des nächsten Tages ver- 
bleiben. 

■Carlier's Peuerlöschapparat. 

Mit dem von Dr. Carlier erfundenen Feuer- 
löschapparat, sogen. Extincteur, sind neuerdings in 
London so gute Resultate erzielt worden, dass einige 
Englische Fcucrversicherungsgesellscli alten die Ver- 
sicherungsprämien für Häuser, die mit einem solchen 
Apparat versehen sind, herabgesetzt haber. Der 
Apparat besteht nach dem »Anual. du G6n. civil« aus 
einem au beiden Endeu mit einem gewölbten Boden 
von Stahlblech verschlosseneu Eisenble.mcylinder, der 
auf einen Druck von 15 Atmosph. probirt ist. Durch 
ein kurzes Ansatzrohr des obern Bodens wird der 
Cylinder mit Wasser gefüllt und doppeltkohlensaures 
Natron und dann Weinsteinsäure eingeführt , welche 
letztere aüs dem doppeltkohlensauren Natron Kohlen- 
säure entwickelt, und zwar kann durch eine sinnreiche 
Vorrichtung die We'.nsteinsäure in das Gef&ss einge- 
führt werden, ohne dass die Entwickelang der Kohlen- 
säure vor dem Schlicssen des Gefässes beginnt. Die 
entwickelte Kohlensäure wird vom Wasser absorbirt 
und übt, indem sie sich beim Oeffnen des Hahnes 
entbindet, auf das Wasser einen mehr oder weniger 
bedeutenden Druck aus. Durch einen Röhrenansatz 
mit Hahn am untern Theil des Cylinder» kann man 
das Wasser unter diesem Drucke in ein Kautschukrohr 
entweichen lassen, dessen freies Ende mit einem 
Mundstück von 3—4 Mm. innerm Durchmesser versehen 
ist. Zehn Minuten nachdem die Entwickelung der 
Kohlensäure begonnen hat, ist dieselbe vollendet und 
der Löschapparat verwendbar; er scheint, so beschickt, 
mehrere Monate in brauchbarem Zustand zu bleiben. 
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Bei gehöriger Beschickung des Apparates findet im 
Innern desselben ein Druck von 4— 7 Atmosph. statt; 
es werden dann 35 Ltr. Wasser in 0—8 Minuten 10 
bis 12 M. weit getrieben. Die Apparate werden iu 
5 Grössen von 10—35 Ltr. , Inhalt, 14—54 Kilogrmui. 
Gewicht in beschicktem Zustand 0,,«— 0, 3<1 M. Durch 
messer uud zu 70—100 Frcs. Preis v< n Court in es 
uud Munnet in Paris, rue notre Dame des Victoircs 
40, geliefert. Es scheint sich zu empfehlen, die Lösung 
bei möglichst niedrigen Temperaturen vor sich gehen 
zu lassen: bei Anwendung von lauwarmem Wasser 
wird die. Entwicklung der Kohlensäure zu rasch und 
der Druck im Apparat kann bis auf 12 Atmosph. 
steigen, wodurch derselbe unnöthig angestrengt wird. 
Die Anwendung der Courtines - Mounct'schen 
Apparate dürfte für Orte, wo brennbare und leicht- 
entzündliche Stoße- aufbewahrt werden, so wie für 
Eisenbahnzuge, die solche Waaren transportiren, und 
auf Passagierschifi'cn , sehr vorteilhaft sein, da die- 
selben beim ersten Ausbruch von Bränden wesentliche 
Dienste leisten können. D. J. Z. 

->■-•- rfj\rj>- ■ 

Anfrage. Wena der Capitain in dem für Ordre 
eingelaufenen Hafeu seinen Bestimmungsort erl alten 
und nun auf der Reise duhin durch irgend einen 
Umstand genöthigt wird, in denselbeu zurückzukehren, 
ist er alsdann verpflichtet, eine zweite aut einen 
anderen Ilafen lautende Ordre anzunehmen? 



Ob früher ähnliche Fälle vorgekommen, haben 
wir bis je!zt noch nicht iu Erfuhrung bringen können. 
Unserer Ansicht nach aber Itat der Capitain allerdings 
die zweite auf einen anderen Hafen lautende Ordre an- 
zunehmen und auszuführen. Der Caj itain als solcher 
ist verpflichtet, du» Interesse seiner Rheder, resp. Be- 
fruchter auf jede Weise zu fördern. Er wurde nach 
einem Orte in der Voraussetzung geschickt, dsss die 
Ladung dort am besten verwerthet werde. Inzwischen 
haben sich seit seinem Abgänge die Coujuncturcn ver- 
ändert und, da der Zufall ihn den Befruchtern wieder er- 
reichbar macht, so muss er die neue Ordre ausführen. 
Ebenso berechtigt ist unserer Ansicht nach aber auch 
der Capitain, für die versuchte Ausführung der ersten 
Ordre eiue Entschädigung zu fordern , da die Mög- 
lichkeit torliegt, dass er nicht ausgelaufen oder nicht 
zurückgekehrt wäre, wenn er gleich die zweite Ordre 
bekommen hätte. Jedenfalls ist dann der seinem 
Schiffe durch Zeitverlust etc. erwachsene Schoden von 
ihm unverschuldet und lediglich eine Fol^e der ersten 
Ordre, folglich muss ihm dieser ersetzt werden. 

Die Redaction. 



In einem Amerikanischen Blatt heisat es. dass Herr Sidney 
Morse ein philosophisches Instrument, Bathometer genannt, 
erfunden hat. und er dasselbe bereits hat patentiren la«»en. — 
Besagtes Instrument wird einfach auf der nrft.ii.len Tiefe des Oceaus 
über Bord geworfen, wo es wie eine Kugel sinkt und, sobald es 
den Meeresgrund erreicht hat, sofort un die Ubcrlliiehe zurückkehrt. 

. Eine an dem Bathometer angebrachte Scala zeigt dann genau 
die Wa»*ertiefe an der Stelle, wo das Instrument den Grund 



Auf eine 



dem Meere erhoben haben. Authentische Berichte werden boffent- 
fien bald Genaueres darüber mittheilen. 



Laut Bericht des in San Francisco von Kodiuc angelangten 
Schiffes „Imperial" i«t in letzterer Stadt ein stärkere* Erdbeben 
veinpürl. bei welchem drei Ililuscr und fast siiinmtliehe Sehorn- 
Hteiue zusammenstürzte». Die Erschütterung an Bord de» Schiffe* 
war so gewaltig, als wlire es mit Gewalt auf Klippen gestossen. 
und alle an Bord befindlichen losen Gegenstände herunter- 
stürzten. — Am Slldende der Insel waren wllhrcnd der 40 Secunden 
dauernden Erschütterung grosse Felsstücke aufgeworfen und den 
Herg hinuntergestürzt. 

Der Glasgower „Herold -1 berichtet, dass der Kaiser von 
Ktisslnnd Herrn Archibald Smith jun. in Jordan Hill, als An- 
erkennung ftlr seine wcrlhvollen mathematischen Untersuchungen 
in Betreff der Deviation der Cooipusise auf eisernen Schiffen, einen 
goldenen , mit Brillanten besetzten Taschen -Compass geschenkt 
hat. Von der Englischen Admiralität int Herrn Smith bereits 
l'rllher eine ähnliche Anerkennung zu Theil 



Beschreibung desselben müssen wir sehr 



An der Küste von Florida soll sich plötzlich eine vul- 
kanische InBOl, 90 Fuss hoch und 1700 Fuss im Umfang, nun 



Herabsetzung der Bchlffsabgaben In Manila. — Um 

dem Handel der Philippinen aufzuhelfen, hat die Spanische Ke- 
giening. dem Vernehmen nach, die hohen Schiffsabgaben auf fremde 
Schiffe aufgehoben uud die Abgaben für in Bullast ein- oder aus- 
gehende Schiffe sowohl in Manila, als in den übrigen Häfen de» 
Archipels, nuf eine einfache Abgabe von Piaster pr. Ton (zum 
Behuf der Leuchtfeuer-Unterhaltung) ermUssigt. 

Da viele Europäische Schiffe nach Entlöschung ihrer Ladung 
in China, nach den Philippinen zu gehen ptiegen. uro Kctour- 
' ladung einzunehmen, so wird diese Maassregel sehr nützlich für 
dieselben sein. (Shipp. A Merc. Gaz.) 



Herrn B. in Q. Obgleich die „Hansa" 
wiederholt auf die grossen Verdienste Maury's um die Schifffahrt 
hingewiesen hat (s. „Ein Wort zur Beherzigung" pag. 9; ferner 
pag. 81H, 83C und 343), so werden wir doch gerne Ihren letzten 
Artikel bringen, sobald der Kaum es gestattet. — Herrn Wm. B. 
in Rorschach. Die Losung der Prcisaufgabe ist sicher unab- 
hängig von Ihrer Nationalität. - Ihre übrigen Vorschlage sollen 
gep rüft werden. 

Deutsche Seemannsschule 

auf der Elbtasel Steinwirder bei Hamburg. 

Sittlich unbescholtene und körperlich gesunde 13- 
bis 15-jährigc Knaben finden Aufnahme zu Michaelis 
oder Ostern; nur auf besonderen Wunsch auch zu 
anderen Zeiten. Prospecte mit Aufnahmebedingungen 
gratis bei dem Vorstände der Deutschen Seemanns- 
schule in Hamburg. 
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lulinlti Uebcr die Bemannung der Kriegsflotte. — Die See- 
schlacht von Lissa- — Fehlerhafte Seekarte. — Zum Piraten- 
wegen in Chi:a. — Der Norddeutsche Lloyd. — An die Re- 
daktion der r liansa." (Die Pflichten eines Capitains betreffend.) 
— Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. — 
Briefkasten. 

Hlerhei eine Zugabe, enthaltend : Nachrichten fUr Seefahrer. 



Ueber das Bemannen unserer Kriegs- 
Flotte. 

Unter diesem Titel ist bei Georg Hc y sein Bremen 
eine kleine Schrift von H. Tecklenborg erschienen, 
deren Erlrag für die Verwundeten bestimmt ist. Ab- 
gesehen von dem wohlthätigeu Zwecke, der eine 
möglichst grosse Verbreitung der Schrift wüuschens- 
werth macht, gehOrt dieselbe nicht zu den vielen 
politischen Eintagsfliegen, die in bewegten Zeiten in 
.Massen auftauchen, um heisshungerig gelesen und 
eben so schnell wieder vergessen zu werden, sondern 
sie behandelt eineu Gegenstand, der für die Volks- 
wirtschaft von Bedeutung und deshalb der ein- 
gehendsten Beachtung jedes Patrioten Werth ist. 

Die politische Neugestaltung Norddeutschlands er- 
fordert unbedingt eine bedeutende Vermehrung und 
Kräftigung der Streitmittel des neuen Buudes zu Lande 
und zu Wasser, so wie eine zweckmässige Organisation 
derselben, um auswärtigen Feinden mit ausreichenden 
Massen und schlagfertig entgegentreten zu können. 

In Bezug auf die Landarmee bieten sich dabei 
keine grosseren Schwierigkeiten. Da die Preussische 
Ueeresorganisation sich in so glänzender Weise im 



letzten Kriege bewährt hat, wird es sich einfach in den 
neuen Bundesländern um Einfügung deren Contingente 
in den bereits bestehe tuleuPreussischen Rahmen handeln. 
Mit der Marine liegeu die Sachen jedoch andere. 
Einmal wird die Norddeutsche Bundesmariue zur be- 
stehenden Preussischen in ganz bedeutend grösserem 
Verhältniss wachsen müssen, als dies beim Heer der 
Fall ist, weil wir eine Flotle zweiten Ranges zu 
schaffen haben, sodann hatte bis jetzt keiner der 
Küstenstaaten ausser Preussen die Lasten einer Marine 
neben dem Landheere zu tragen uud endlich greift 
die Bemannungsfrage der Mai ine, sobald diese grössere 
Dimensionen annimmt, viel tiefer und empfindlicher in 
die volkswirtschaftlichen Verhältnisse eines Landes 
und namentlich der Küstenstrecken ein, als dies bei 
einer entsprechenden Vergrösserung des Landheeres je 
Statt fiudet. 

Die Frage macht in allen seefahrenden Ländern, 
die schon Hunderte von Jahren Kriegsmarinen besitzen, 
uoch bis auf den heutigen Tag Schwierigkeiten, und 
nur Russland bildet hiervon eine AusDahme, weil man 
dort der Ansicht ist, dass die Besatzung eines Kriegs- 
schiffes sich gerade so gut im Innern des Landes recrutiren 
lasse, wie ein Bataillon Infanterie, und dass ein mit 
20 Jahren als Matrose eingestellter Kalmücke oder 
Baschkire mit 40 Jahren ein "eben so guter 8eemann 
sei, wie ein solcher von Beruf. Russische Verhältnisse 
passen jedoch nur auf das eigene Land; wir müssen 
sie deshalb ganz ausser Betracht lassen und daran 
denken, wie wir es möglich machen, unter zulässigster 
Schonung der Volkskräfte in Friedenszeiten in kürzester 
Zeit eine für den Krieg vollständig ausreichende, ge- 
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schalte und schlagfertige Flottenmannschart heranzu- 
bilden. 

Dies sind auch die hauptsächlichsten Gesichtspunkte 
der Tecklenborg'schen Schrift, und wir können es 
dem Verfasser nur Dank wissen, wenn er Vorschlage 
für die Lösung der schwierigen Frage macht und 
gleichzeitig dadurch zum Verstäuduiss der maritimen 
Angelegenheiten im Inlande beizutragen sucht. 

In den letzten 20 Jahren ist es wohl jedem 
Deutschen practisch klar geworden, dass wir, um 
unsere Stellung als Grossmacht und unsern bedeuten- 
den Seehandel in einem grossen Kriege vor Ruin zu 
bewahren, einer verhältnissmässig starken Kriegsflotte 
bedürfen. Der Ruf naoli einer solchen ist auch all- 
gemein, aber das VersUindniss für nautische Dinge für 
die Verhältnisse der Kriegsmarine und für die Opfer, 
welche sie noth wendig vom Lande fordert, desto sel- 
tener. Es herrschen über diese Punkte im Inlande fast 
durchgangig unrichtige und selbst in den Seestädten 
vielfach irrige Ansichten. 

Wir können daraus den Betreffenden keinen Vor- 
wurf machen; die Sache ist eben noch zu neu und zu 
wenig bekannt; aber sie tritt jetzt nach Bildung des 
Norddeutschen Bundes in einer Forderung von vielen 
Millionen für Mariue-Zwecke an das gauze Volk heran 
und es ist deshalb an der Zeit, zu ihrem Bekannt- 
werden so viel als möglich beizutragen und irrthüm- 
liche Anschauungen zu berichtigen. 

Herr Tecklenborg documentirt sich in seiner 
Schrift und in seinen Vorschlägen als ein praktischer 
uud mit den Scliifffahrlsverhältnissen Bremens ver- 
trauter Mann. Seine Vorschläge sind deshalb in 
mancher Beziehuug sehr beherzigenswerth, aber gleich- 
zeitig will der Verfasser sie nicht als massgebend hin- 
stellen, sondern fordert Männer von Fach auf, dieselben 
zu prüfen und in der Presse öffentlich zu besprechen. 
Wir glauben, dass unser Blatt vorzugsweise zur Er- 
örterung solcher Angelegenheiten berufen ist und 
werden deshalb, indem wir an den Inhalt der beregten 
Schrift anknüpfen, im Nachfolgenden denselben weiter 
ausführen und unsere abweichenden Ansichten näher 
motiviren. 

Wir stimmen zunächst darin mit dem Verfasser 
überein, dass es bei einer Flotte uicht allein auf die 
Zahl der Schiffe und Kanonen, sondern hauptsächlich 
auf die Bemannung ankommt, dass dieselbe sehr gut 
seiu und vorzugsweise aus befahrenen und für den 
Marinedienst eingeübten Seeleuten bestehen muss. Wer 
auf See in irgend einer Beziehung etwas leisten will, 
muss seine Erziehung auf dem Wasser genossen haben 
und mit allen von dem Landleben so sehr verschie- 
denen Verhältnissen des Schiffslebens vollständig ver- 
traut sein. Dass weiss Jedermann, der eiumal einen 
Fuss an Bord gesetzt, und es bedarf keines weiteren 
Beweises. Mau schicke den ecwandtesteu, tüchtigsten 
Turner an Bord und er wird bei bewegtem Wasser 
so hülllos sein wie ein kleines Kind. In viel höherem 
Grade ist Seematinschaft für den Kriegsschiffsmatrosen 
erforderlich, der nicht nur dasselbe wie ein Kauffarthei- 
matrose leisten, sondern es in viel kürzerer Zeit aus- 
führen und ausserdem die Geschütze bedienen soll. 

Im Gefecht sind die grüsste Manövrirfähigkcit des 
Schiffes und die Wirksamkeit der Geschütze die ent- 
scheidenden Factoren. Um bei Seegang ein Ziel zu 
treffen, muss der Richtende mit dem 8chiffe ver- 
wachsen sein und sich auf dem schwankenden Boden 
eben so sicher fühlen, wie auf festem Lande, sonst 
verfehlt er deu richtigen Moment des Abfeuerus. Um 
letzteren zu erfassen, bedarf er ausserdem eines see- 
männischen Auges und Verstandes, welche die Fahrt 



und Bewegung des eigenen wie des feindlichen Schiffes, 
sowie andere Umstände im Voraus zu berechnen ver- 
stehen und die nur das Resultat seemännischer Er- 
ziehung sein können. 

Seeschlachten können das Schicksal eines Landes 
entscheiden. Gerälhe Deutschland ohne Flotte, z. B. 
mit Frankreich, in ciuen Krieg und würde es zu Lande 
geschlagen, so wäre sein Schicksal besiegi-lt; siegte 
es aber mit einer Flotte Uber die feindliche Seemacht, 
so wäre eiue Niederlage der Landarmee keineswegs 
entscheidend. Schon aus diesem Grunde ist es des- 
halb, durchaus nothwendig, dass man die Kriegsschiffe 
mit solchen Leuten bemannt, die sie zu verwerthen 
verstehen, und dies sind allein 8eeleute von Beruf. 
Will oder kann man dies .nicht, so schaffe man keine 
Marine, denn die Millionen, welche sie dem Lande 
kostet, sind fortgeworfen und sie wird in einem Ren- 
contre mit seemännisch bemannten Feinden stets unter- 
liegen. 

Es fragt sich nun, besitzen wir in Deutschland 
so viel seemännische Kräfte, um unsere zukünftige 
Flotte zu bemannen, ohne dadurch zu störend in 
andere Verhältnisse des Landes, namentlich in die 
Hundeisschifffahrt, einzugreifen ? 

Zur Beantwortung derselben ist es nothwendig, 
zuvor die andere Frage zu stellen; welche Grösse 
die Norddeutsche BundesQotte haben soll. 

Wenngleich der Herr Verfasser die Bestimmung 
über die Stärke der Flotte der Entscheidung von 
Staatsmännern und Politikern von Fach anheimgeben 
will , so sind ohne Kenntniss von dieser projectirten 
8tärke alle Raisonncments Uber die Bemannungsfrage 
zwecklos. Das eine bedingt das andere und unter 
allen Umständen muss man von einer bestimmten 
Basis ausgehen. 

Diese Basis ergiebt sich von selbst, wenn wir die 
Zwecke in das Auge fassen, zu denen wir einer Marine 
bedürfen und schaffen wollen. Das Deutsche Volk ist 
kein eroberungslustiges; es wird nie Annexionen von 
Ländern erstreben, die den Angriff einer grösseren 
Seemacht bedingten. Unsere Flotte wird deshalb nur 
auf die Defensive berechnet werden müssen, d. h. wir 
werden in der Heimath unsere Küsten und iu der 
Ferne unsere Handelsschifffahrt zu schützen haben 
und danach bemisst sich auch die Stärke unserer 
Marine. Der Schutz der Küsten Ist durch Panzerschiffe, 
der der Schifffahrtsinteressea in transatlantischen Ge- 
wässern im Allgemeinen durch hölzerne Schiffe zu be- 
werkstelligen, weil wir es dort voraussichtlich nur mit 
halbcivilisirten Völkern und Piraten zu thun haben. 
Die Verhältnisse mögen sich auch dort mit der Zeit 
ändern, und es mag späterhin vielleicht noch Colonien 
zu beschützen geben, aber vorläufig ist dergleichen 
uicht in Betracht zu ziehen, und wir haben mit den 
gegebenen Verhältnissen zu rechnen. 

Wir wissen zwar nicht, mit welcher Flotten6tärke 
man an massgebender Stelle diese Aufgaben zu lösen 
gedenkt, aber wir glauben, dass die Zahl der zu be- 
schaffenden grössereu Panzerschiffe*) nicht zwölf und die 
der hölzernen Corvetten nicht zwanzig Ubersteigen 
wird, zu denen dann etwa noch eine gleiche Zahl 
kleinerer Fahrzeuge tritt. Jedenfalls werden wir, 
wenn wir diese Stärke den Erörterungen über die 
Bemannungsfrage zu Grunde legen, für die nächsten 
10 Jahre nicht ein Mehr, sondern höchstens ein 



•) Unter diesen verstehen wir solche, wie die Preuaaische 
Regierung deren jetst drei bauen laset und »on denen das eine 
(8 »011. Fanser) nach dem Urlheil der „Times" du» »Urliste der 
Welt wird. 
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Weniger in Betrecht zu ziehen haben und daher die 
ungünstigsten Verhältnisse in das Auge Tassen. 

Rechnet man die durchschnittliche Besatzung eines 
Panzerschiffes auf 500, die einer Corvette auf 300 und 
die der kleineren Fahrzeuge auf 50 Mann, so erhält 
man eine Gesammtsumme von 13,000 Mann, die für 
einen Krieg erforderlich sind, und von denen etwa 
1000 auf das Maschinenpersonal kommen, welches wir 
vorläufig unberücksichtigt lassen wollen. 

Wenn wir oben aussprachen, dass Kriegsschiffe 
vor allen Dingen eine seemännische Besatzung haben 
müssen, so verstanden wir darunter, dass wir eine 
solche für alle mit der Führung des Schiffes und Be- 
dienung der Geschütze zusammenhängenden Verrich- 
tungen für nöthig erachten. Ein bedeutender Thei) 
einer jeden Schiffsbesatzung besteht aber auch aus 
Leuten, die mit diesen Sachen nichts zu thun haben, 
bei denen seemännische Befähigung keine Bedingung 
ist und die entweder gar nicht oder wenigstens nur 
sehr kurze Zeit an Bord gewesen zu sein brauchen, 
um den ihnen zugewiesenen Dienst zur Genüge aus- 
führen zu können. Dahin gehören Küche, Kellner, 
Handwerker etc., deren Zahl auf l der Besatzung ver- 
anschlagt werden kann. Nach Abzug derselben würden 
also noch 10,000 Mann übrig bleiben, von denen nach 
dem bisherigen Modus der Preussischen Marine noch 
etwa 1500 Secsoldatcn abzuzählen wäreu, so dass 
mithin für die kriegsmässige Besatzung der Flotte 
8500 Mann oder etwa \ der Gesammtsumme au See- 
leuten von Beruf erforderlich sind. Wenn auf unserer 
Flotte zwei Drittheile der Bemannung wirkliche See- 
leute sind, so wird sie zu den bestbemannten zählen, 
und jedenfalls in Qualität der Mauaschalten unüber- 
troffen dastehen. 

Wir selbst würden es für besser halten, wenn das < 
für unsere Deutschen Verhältnisse unnüthige Institut \ 
der Seesoldaten als integrirender Theil der Schiffs- j 
besatzung in Zukunft abgeschafft würde. Für Marinen, 
wo ein Werbesystem existirt, mögen die Seesoldaten 
als Schutz der Officierc gegen Meutereien nützlich 
sein, aber wo allgemeine Wehrpflicht gilt, wie in 
Preussen, respective im Norddeutschen Bunde, sind 
sie für jene Zwecke überflüssig und wir haben 
die Ueberzcugung, dass die Seeofficiere, wenn man 
ihnen die Wahl lässt, lieber Kahnschiffer als See- 
soldaten an Bord nehmen, die von den Verhältnissen 
eines Schiffes keine Ahnung haben, über ihre eigenen 
Bei no fallen und bei jedem Manüver im Wege stehen, 
während jene doch wenigstens auf dem Wasser ge- 
wesen und leichter anzulernen sind. In Frankreich 
und Russland, wo für die Flotten Conscription besieht, 
giebt es auch keine 8eesoldatcn mehr au Bord, und 
die Marine-Infanterie des crsleren Landes, welche die 
Garnison der Kriegshäfen bildet, wird nur eingeschifft, 
um als Colonial-Besatzung oder bei kleinen Kriegen 
in China, Cochinchina, Korea etc. als hauptsächlichste 
Laudungstruppe zu dienen. Wenn gleich wir nun 
nicht wissen, ob diese unsere Ansicht au maassgebender 
8tellc getheilt wird, so ist es doch möglich und da 
wir beabsichtigen, bei unserer Besprechung der Be- 
satzungsverhältnisse die ungünstigsten Verhältnisse zu 
Grunde zu legen, so wollen wir 10,000 Seeleule als 
Erfordcrniss für die kriegsmässige Besatzung unserer 
Flotte aufstellen. 

Wäre die Flotte in ihrer oben skizzirlen Grösse 
bereits vorhanden und stände ein Krieg vor der Thür, 
so könnte die Bemannungsfrage möglicher Weise bei 
Leuten, die oberflächlich urtheilen, Hedenken erregen. 
Nach Annahme des Verfassers zählt Norddeutschland 
40,000 Seeleute, was ungefähr stimmen wird, obwohl 



es eher zu niedrig als zu hoch gegriffen ist. Die 
Flotte würde deshalb der Handelsmarine 25 Procent 
Mannschaften entziehen und eine solche Aussicht ist 
wohl geeignet, den Rhcdern im ersten Augenblick 
einen Schrecken einzujagen. Indessen ist dazu in 
Wirklichkeit gar keine Ursache verbanden. 

Vor allen Dingen ist nicht zu vergessen, dass wenn 
die künftige Norddeutsche Flotte in ihrer ganzen Stärke 
iu Thätigkeit sein wird, wir ganz bestimmt auch 
einen grossen Krieg mit einer Seemacht haben. Ein 
solcher Krieg wird aber jedenfalls unseren Handel 
lahm legen, und wenn wir auch annehmen, dass die 
Hälfte unserer Schiffe noch auswärts in Beschäftigung 
bleibt, so wird die andere Hälfte ihre Besatzungen 
für die Flotte abgeben können, ohne dass die Rtiederei 
dadurch den geringsten Nachlheil erleidet. Ja, ein 
Viertheil würde dazu schon vollständig hinreichen, und 
es liegt deshalb auf der Hand, dass die Bemannungs- 
frage in Kriegszeiten keinerlei volkswirtschaftliche 
Schwierigkeiten machen wird. 

Aber auch in Friedenszeiten ist alle derartige 
Besorgniss unbegründet. Um unsere auswärtige 
Schifffahrt zu beschützen , reichen vorläufig 10 höl- 
zerne Corvetten vollständig aus. Rechnet man 
noch 10 kleinere Fahrzeuge hinzu, ferner die In- 
dienststellung von jährlich drei Panzerschiffen, zwei 
Artillerieschiffen und vier Schulschiffen, so ist damit 
das Maximum gegeben, was unsere Flotte in Friedens- 
zeit au Mannschaften gebraucht. Zehn Corvetten haben 
3000, zehn kleinere Fahrzeuge 500, drei Panzerschiffe 
1500, zwei Artillerieschiffe 600, vier Schulschiffe 
400 Mann — Summa 6000 Mann Besatzung. Davon 
sind zwei Dritttheile, also 4000 Mann wirkliche See- 
leute der jährlich zu deckende Bedarf. 

Diese 8umme würde immerhin noch JO Procent 
unserer seemännischen Bevölkerung repräsentiren und 
mit Bezug auf die Handelsschitfi'ahrt Bedenken erregen 
können, wenn jene Mannschaften wirklich ihr ent- 
zogen würden. Das isf jedoch keineswegs der Fall 
Ein so vorzügliches Material befahrene Seeleute der 
Handelsmarine auch für die Flottenmaunschafl ab- 
geben, weil sie das Haupterforderuiss, Scemannscbaft 
und in gewissem Grade auch Disciplin mitbringen, so 
bedürfen sie doch noch einer kriegsmäßigen Aus- 
bildung, um allen an sie zu stellenden Anforderungen 
zu genügen. Für gewisse Dienstleistungen, und zwar 
die wichtigsten an Bord eines Kriegsschiffes, z. B. für 
den Unterofficiersdienst und um als Uauptnununern 
am Geschütz zu fungiren, erfordert die Ausbildung 
Jahre und bestimmte Körper- und Charaitereigen- 
schaflen, die nicht bei Jedermann zu finden sind. Ein 
gutes Corps von Untcroflicicren und Geschüt/xcunman- 
deuren ist nach den Führern der wichtigste Theil 
einer Schiffsbesatzung, von dem die Disciplin und der 
Ausgang eines Gefechts abhängig ist. Eine jede 
Marine und so auch die Norddeutsche, inuss sich des- 
halb dieselben sichern. Sie thut dies durch Stamm 
mannsebaften, «leren Zahl so gross bemessen wird, 
dass im Frieden der nüthige Ersatz vorhanden ist und 
im Kriege auf jedes Schiff kriegsmassig geschulte und 
für jene Dienstleistungen ausreichende ürdres der 
Stammmannschaflen gesetzt werden können. 

Letztere bildet sich jede Marine selbst auf ihren 
Schulschiffen, und in Preussen isl es seit 1849 durch 

j das Schiffsjungen -Institut geschehen. In letzteres 
werden Knaben von 14 — lfi Jahren eingestellt, deren 

I vollständige seemännische Erziehung der Staat 

j übernimmt. Sie verbleiben 3 Jnhrc im Institut und 
müssen für jedes Jahr dem Staate drei Jahre dienen. 

| ausserdem ihrer dreijährigen Dienstpflicht genügen, so 
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dass sie im Ganzen 15 Jahre verpflichtet sind. 
Während dieser Zeit können sie durch die verschie- 
denen Matrosen und Unterofficiersclasseu bis zum 
Deckofficier, Oberbootsmann, Obersteuermann und 
Oberfeuerwerker aufrücken, erhalten dann ausser 
ihren Tafelgeldern an Bord ein festes Gehalt von 
500«/ und sind pensionsfähig. 

Die Stammmannschaften der Preussischen Marine 
haben bereits die Zahl von 1500 Mann erreicht; für 
die Norddeutsche Flotte sind 4000 erforderlich — ein 
Dritttheil der gesammten Besatzungsstärke — und es 
bleiben mithin nur noch höchstens 2000 Mann aus der 
Handelsmarine, also 5 Procent der seemännischen Be- 
völkerung, zur Deckung des Friedensbedarfs übrig. 
Diese Zahl giebt aber durchaus keine Veranlassung 
zur Be6orgniss, dass die SchiilTahrtsinteressen ge- 
schädigt werden. 

Müssten die Bundesstaaten ihr Contingent zur 
Flotte nach der Bevölkerungszahl stellen, 60 kämen bei- 
spielsweise auf Bremen 14 Mann, würde aber nach 
Maassgabe des Lastengehalts der Handelsmarine 
repartirt, so entfallen auf Bremen 270 Mann oder etwa 
6 pCt. seiner Seeleute. 

Nach unserer Ansicht kann eine solche Zahl 
unmöglich die Befürchtungen rechtfertigen, welche 
der Verfasser und mit ihm die meisten bei der 
Schifffahrt betheiligten Bewohner der Uferstaaten 
zu hegen scheinen. Herr Tecklenborg führt zwar 
an, dass von den 4500 Mann der Bremer Schiffsbe- 
satzungen nur 10t>9 Mann dem Bremischen Staate an- 
gehören, allein darauf kann unserer Ansicht nach 
keine Rücksicht genommen werden. Die Flotte be- 
bedarf Seelente und nimmt sie dort, wo sie die- 
selben allein findet, von den Uferstaoten, und zwar 
nach Messgabe von deren SchiftTahrt, ob nun die 
Mannschaften dem eigenen oder fremden Staaten an- 
gehören. Es könnten ja ebensogut statt der 1069 Mann 
nur 100 Mann bremische Unterthanen sein. Der Fall 
ist doch denkbar, was dann? Kann ein Staat für 
seinen Handel den Schutz einer Flotte verlangen, 
ohne im Verhältniss desselben zu den Lasten bei- 
tragen zu wollen? Nehmen wir als Beispiel Lübeck, 
das fast nur in der Ostsee SchitlTahrt treibt — würden 
wir nöthig haben 10 Corvetten mit 3000 Mann Be- 
satzung nach China, der Westküste von Amerika etc. 
zum 8chutze unseres Seehandels zu fordern, wenn die 
8chinTahrtsverhältnisse der übrigen Uferstaaten ähnlich 
wären? Höchstens können wir zugeben, dass die 
Mannschaft resp. die Kosten der zur Küstenverthei- 
digung bestimmten Flottenabtheilung nach der Be- 
völkerungszahl repartirt werden, weil der Küsten- 
schutz dem ganzen Bunde gleichmässig zu Gute 
kommt. Die zum Schutze des auswärtigen Handels 
erforderliche Quote an Beiden ist aber jedenfalls von 
den Uferstaaten nach Massgabe ihrer Handelsmarinen 
zu tragen, denn wenn z. B. zehn Bremer oder Ham- 
burger Schiffe in einem Jahre durch Chinesische 
Piraten geplündert werden, so leiden doch wahr- 
scheinlich die Provinz Posen oder Schwarzburg- 
Sondershausen nicht darunter. 

(Fortsetzung folgt.) 

Die Seeschlacht von Lissa. 

In unserer in No. 60 gegebenen Beschreibung 
dieser Schlacht, an die wir einige krititiache Be- 
merkungen knüpften, bedauerten wir, durch die mangel- 
haften Zeitungsberichte verhindert zu sein, ein klares 
Bild von derselben zu geben. Sie ist die erste, in der 



eine grössere Zahl von Panzerschiffen mit einander 
kämpften und hat somit grosses Interesse für alle See- 
mächte, speciell aber für Norddeutschland, welches den 
Vortheil besitzt, erst eine Panzerflotte bouen zu wollen 
und deshalb die bei Lissa gewonnenen Erfahrungen 
besser benutzen kann, als andre Nationen, die bereits 
Panzerflotten haben. 

Es freut uns daher sehr, unsere frühere Dar- 
stellung heute durch die freundlichen Miltheilungen 
eines höheren Oestreichischen Seeofficiers und Augen- 
zeugen der Schlacht berichtigen resp. ergänzcu zu 
können. 

Derselbe schreibt uns folgendes: „Ihre Darstellung 
in der „Hansa" ist im Allgemeinen richtig und will 
ich mir deshalb nur erlauben, auf einzelne Punkte 
näher einzugehen. Was zunächst die Formation der 
beiden gegen einander steuernden Flotten betrifft, so 
war die Italienische (Panzerflotte) allerdings in Kiel- 
linie auf der N.-W.-Seitc der Insel Lissa formirt; die 
Oestreichische dagegen in drei Divisionen im Angriffs- 
winkel (vorspringender Winkel) hinter einander. Den 
Scheitel jedes dieser drei Winkel bildete das stärkste 
Schiff der jeder Winkelordnung entsprechenden 
Gattung. Die zweite Division bestand unter Fuhrung 
des Linienschiffes „Kaiser« und aus zwei Fregatten 
ersten, drei zweiten Ranges und aus einer Corvette. 

Die Holzschiffe der Ilaliener, welche trotz wieder- 
holten Befehls von Adiuiral Pcrsano nicht angriffen, 
sondern sich ausser Schnsswcite vom äussersten 
rechten Flügel der Oestreichischen Aufstellung in einer 
grossen Unordnung befanden, waren den Oestreichischen 
Holzschiffen sowohl an Zahl wie an Grösse bedeutend 
überlegen. Namentlich kommt hier in Betracht, dass 
auf Oestreichichcr Seite sieben Kanonenboote und 
zwei Schraubenschoner gegen eben 60 viele Italienische 
Holz-Fregatten zu kämpfen hatten. 

Nach dreistündigem Kampfe war das Resultat in 
sofern kein entscheidendes, als auf Italienischer Seile 
zwei Panzerschiffe zu Grunde gingen, aut'Ocsli eicliischer 
dagegen nur das Linienschiff „Kaiser« vier Stunden 
lang kampfunfähig war, somit beide Flotten noch im 
Stande gewesen wären, das Gefecht fortzusetzen. 

Die Oestreichische Flotte hatte indessen ihren 
Zweck, Entsetzung der Insel Lissa erreicht und darf 
sich aus dem Grunde den Sieg zuschreiben, als 
Admiral Tegethoff der Italienischen Flotte nach ab- 
gebrochenem Kampfe die Gelegenheit bot, denselben 
zu erneuern, indem er in nordwestlicher Richtung 
langsam den abziehenden Italienern folgte. 

8ie energisch zu verfolgen, wäre eine Thorheit 
gewesen, da die Italiener, wie schon erwähnt nicht 
nur an Zahl und Grösse der Schiffe, sondern auch 
an Geschützkaliber den Ocstreichern bei weitem über- 
legen waren. Die Geschütze der letzteren auf den 
Panzerschiffen bestanden aus glatten 48flfdein und ge- 
zogenen 24tfdern nach Prcussischcm System (52 Centner 
schwer und mit 4, a ST Ladung), das Linienschiff „Kaiser" 
und die Holz -Fregatten waren durchgehends mit 
glatten 30flMern, die Kanonenboote mit je zwei glatten 
48flfdern uud zwei gezogenen 24 Ädern bewaffnet. 

Dagegen führten die Italiener auf ihren Schiffen 
Armstrong lOOffder und zehnzöllige glatte Vorder- 
ladungsgeschütze, wovon ich selbst Gelegenheit hatte, 
mich zu überzeugen. Hätten die Italiener nicht so 
schlecht und bisweilen sogar blind geschossen, so 
würden sie mit ihren Kalibern eine grosse Verheerung 
unter den Oestreichischen Schiffen angerichtet haben. 
Dank diesen Umständen jedoch und dem mehr als 
zweideutigem Benehmen des Admirals Albini mit 
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seiner Holzflotte hatte die Oestreichische Flotte nur 
äusserst geringe Verluste an Menschenleben zu be- 
klagen. 

Summt liehe Holzschiffe, nicht allein dos Linien- 
schiff „Kaiser", waren zum Schutze der Maschinen 
mit Ketten gepanzert; sonderbarer Weise erhielt aber 
nur die Fregatte „Adria" einen Schuss auf den 
Kettenpanzer, der zwar die Kette zertrümmerte, sonst 
aber keinen Schaden anrichtete. 

Was nun die bisher so oft in maritimen Kreisen 
erörterte Frage, ob „Holz oder Eisen", betrifft, so 
dürfte sie schliesslich doch wohl zu Gunsten des 
Eieens erledigt werden. 

Das Linienschiff „Kaiser" hat allerdings mit Glück 
gegen vier Panzerschiffe gefochten, eines derselben 
so.ar angerannt; aber man muss hierbei berücksich- 
tigen, dass die Italicnischen Panzerschiffe durch ihr 
schlechtrs Manövriren oft selbst hinderlich wurden 
und es nur der Geschicklichkeit des Commandanten 
vom „Kaiser" im Manövriren zuzuschreiben ist, dass 
das Schiff nicht mit grösserer Havarie aus dem Kampfe 
hervorging. Wäre dns Linienschiff ein Panzerschiff 
gewesen, 60 würde der angerannte „Re di Portugallo* 
das Schicksal des »Re d'Italia" gethcilt haben. 

Die Oestrcichischen Panzerschiffe, welche nicht 
die ausserordentliche Länge der Englischen und vieler 
Französischen Panzerschiffe besitzen und deshalb auch 
viel lenksamer, als diese sind, haben den Vortheil vor 
ihnen voraus, dass sie sehr gut steuern und sich mit 
ihnen mit derselben Leichtigkeit, wie mit einer Holz- 
Fregatte manövriren lässt. Die allzu grossen Dimen- 
sionen vieler neueren Panzerschiffe dürften wohl der 
Hauptgrund ihrer schlechten ManövrirfUhigkcit sein.« 

Aus den obigen Bemerkungen ergeben sich folgeude 
Thafsaehcn. 

1. In der Italienischen Flotte herrschte keine 
Diseipliii. Dadurch, dass Admiral Albini den 
Befehlen Persauo's entgegen das hölzerne Ge- 
schwader nicht am Kample (heilnehtnen Hess, 
konnten die Oestreicher ihre gesammten Streit- 
kräfte gegen -das Italienische Panzergeschwader 
wenden und das anfängliche Missverhältniss in 
Zahl und Grösse der beiderseitigen Schiffe wurde 
dadurch während der Schlacht selbst ausge- 
glichen. 

2. Die Oestreicher hatten schwächeres Kaliber als 
die Italiener und waren dadurch im Nachtheil; 
dieser wurde aber dadurch aufgewogen, dass die 
Italiener so schlecht schössen, was namentlich 
daraus hervorgeht, dass trotz eines mehr- 
stündigen Nahkampfes die Oestreichischen Holz- 
schiffe so sehr wenig gelitten haben. 

3. Die Oestreicher waren den Italienern im Ma- 
növriren überlegen und es kamen ihnen hierbei 
die bessern nautischen Eigenschaften ihrer Schiffe 
wesentlich zu Hülfe. 

Uebcr den ersten Punkt ist wenig zu sagen, er 
richtet sich selbst, aber er bestätigt nur das, was wir 
bereits vor Ausbruch des Krieges von Suchverständigen 
hörten, die Gelegenheit hallen, die inilitairischeu Zu- 
stände auf der Italienischen Flotte genauer kennen zu 
lernen. 

In Betreff des zweiten Punktes konnte es Admiral 
Tegcthoff nicht unbekannt sein, dass er sich in der 
Armatur gegen die Italiener im Nachtheil befand. 
Seine Geschütze vermochten gegen Panzer nicht viel 
auszurichten und dies ßewusstsein hat ihn unstreitig 
bewogen, den Feinden sofort nahe auf den Leib zu 
rücken UDd sein Glück mit dem Anrennen zu ver- 
suchen. Der Untergang des „Re d'Italia* beweist, 



| dass seine Tactik eine richtige war, während der 
| Verlust des „Palae^tro" Zeugniss für das gute Schiessen 

der Oestreicher gtebt. 

Hinsichtlich des dritten Punktes endlich haben die 

Oestreicher den glücklichen Ausgang der Schlacht un- 
, streitig ihrem bessern Manövriren zu danken und dies 
; ist es, woraus wir hauptsächlich eine Lehre zu ziehen 

haben. 

Die Tactik von Panzerflotten wird stets ein 
I Nahkampf sein müssen, wenn man Wirkungen des 
j Geschützfeuers erwarten will, und da ein gut ge- 
führter Stoss in einem Augenblicke ein grösseres 
i Resultat erzielen kann, als stundenlanges Kanonaden 
! in grösser Nähe, wie Admiral Tegethoff dies vor- 
i ausgesetzt und der » Re d'Italia" gezeigt hat, so 
. liegt es auf der. Hand, dass ein Panzerschiffscapitain, 
wenn er irgend kann, diese Kampfart wählen und 
ähnliche Resultate erzielen wird, wenn sein Schiff 
dem Feinde au Manövrirfähigkeit und Schnelligkeit 
überlegen ist. 

Die Schnelligkeit ist im Allgemeinen das Resultat 
grösserer Maschinenkraft, die wieder grössere Dimen- 
sionen des Schiffes bedingt. Wie versichert wird, 
soll das neue 8zölligc Panzerschiff, welches Prcussen 
in England bauen lässt, 14 — 15 Knoten machen, aber 
i es hat auch eine Länge von 370 Fuss. Mit den 
Dimensionen vermindert sich jedoch andrerseits die 
. Manövrirfähigkeit und es wird deshalb die Aufgabe 
i der Technik sein, sie durch besondere Vorrichtungen 
am Schiffskörper wieder zu erhöhen, da unter sonst 
, ähnlichen Verhältnissen stets die Flotte siegen wird, 
die am besten manövrirt. Die Doppelschrauben sind 
unstreitig eine Verbesserung, aber es gilt, namentlich 
für uns Norddeutsche, noch etwas besseres zu er- 
finden resp. anzuwenden, um womöglich die Quantität 
der Schiffe durch ihre Qualität zu ersetzen. 

Die Hydraulische Reaktion ist jedenfalls das Voll- 
; kommenste für Manövrirfähigkeit, wenn damit die er- 
forderliche Schnelligkeit erzielt werden kann. Der 
GreU'schc. Schlcusenkiel (.Hansa" No. 78) nebst 
; seineu Ilulfsrudern ist aber ebenfalls der grössten Be- 
', achtung werlh, und wir können nur dringend empfehlen, 
mit beiden Erfindungen bald Versuche anzustellen, 
um nicht wieder von andern Nationen überflügelt zu 
werden. 

Fehlerhafte Seekarte. 

Lawrie'a Chart of the South EaBtem Coaat of England 
between Bcuchy Hcnd und Flamborongh Heed von 18*1, giebt auf 
den „Tail of the Fu11s u in der Strasse von Dover, Breite 510 16' 

Lilngo 10 4ü' Ost - 1| Faden Wasser an. soll irabmehe io- 
lioh "i Faden «ein. 

Obige uns durch Capiiain Stallknecht von der Apenrader 
| Baik „Wtihf lmine" freundlichst angewandte Notiz ha* ihre Richtig- 
j keit. 14 Faden an der beregten Stelle ist in Laurie's Karten 
ein Druckfehler und muss 7J Faden h. issen. welche Tiefen auch 
die Admiratity Chart» angeben. Die Kedorlion. 

Zum Piratenwesen in China. 

Der nPatrie« wird aus China gemeldet, dass man 
dort die Gründung einer Chinesischen Kriegsflotte be- 
schlossen habe. — 
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Diese rorläuGg aus G Kriegsdampfern (4 gepan- 
zerte Kanonenboote und 2 Corve(len) zu bildende 
Flotte soll, wie es heisst, von feinem Französischen 
Seeofficier commandirt und zur Vernichtung der Pi- 
raten, so wie zu den Operationen gegen Nien-fei ver- 
wendet werden. 

Vor einigen Jahren fand der Vorschlag, eine Chi- 
nesische Flotte zu schaffen, beim Hofe zu Peking 
grossen Anklang. Die Ausführung scheiterte jedoch 
an den Forderungen der Englischen Ofliciere, die 
dnmals das Commando der Flotte übernehmen sollten. 

Im Interesse unserer iu den Chinesischen Ge- 
wässern so zahlreich vertretenen, bis jetzt nur auf 
den spärlichen Schutz fremder Seemächte angewiesenen 
Deutschen Handelsschiffe, begrüssen wir obige Nach- 
richt mit B'reuden, zumal jetzt auch die Preussische 
Corvette nVineta« zu demselben Zweck von den 
Sandwichs-Inseln nach China beordert sein soll und 
wir hoffen dürfen, dass die so oft in der rllansa« 
ausgesprochenen Wünsche und Forderungen erfüllt 
werden und zur Ausrottung jener unseren Seeleuten 
und Schiffen so gefährlichen Seeräuber wenigstens 
ein glücklicher Anfang gemacht werden wird. 



Zur Illustration <lc9 Piratcnwesens in China möge 
noch der nachstehende, von der Rhederei des Ham- 
burger Barkschiffes «tG. C. Lorenz Meyer" uns 
freundlichst übermittelte Bericht des Capilains A. F. 
Möller dienen. Derselbe schreibt aus Saigon vom 
2. Decbr. 1806: 

rtAm 23. Novbr. verliesseu wir Macao und steuerten 
ausserhalb der Ladrons-Inseln bei (lauer Briese, die 
das Schiff kaum 2 Meilen durch das Wasser trieb. 
Gegen Abend bemerkten wir ungefähr 2 Englische 
Meilen in Lee vier Lorchers auf uns zusteuern, die 
wir 6chon den ganzen Nachmittag gesehen halten. 
Da diese Fahrzeuge allem Auscheine nach zu jenen 
gehörten, die bekanntlich von Spionen bedient, den 
mit werthvollcn Ladungen in See gehenden Schiffen 
aufzulauern (Einer der gefährlichsten Häfen in dieser 
Beziehung ist unzweifelhaft Macao. Die Red.), so Hess • 
ich alles bereit machen, um unsere Gäste mit Kanonen- 
und Gewehrkugeln würdig zu empfangen. Es währte 
nicht lange, so erkannte ich sie mit Sicherheit als 
Piratenfahrzeuge. Als sie bald darauf alle vier wen- 
deten und uns näher kamen, so Hess ich an den Wind 
brasßen, jedoch so, dass die beigesetzten Lcesegel 
stehen bleiben konnten, wodurch wir eine Fahrt von 
3 Meilen erreichten. Trotzdem näherten die Kerle 
sich uns merklich, weil sie den Vortheil hatten, bei 
der ruhigen See ihre Riemen brauchen zu können. 
Zwischen 7 und 8 Uhr bei schönen. Welter und Voll- ' 
mond waren sie uns bereits bis auf } Meilen nahe I 
gekommen und licss ich nun 5— 6 Striche von unserem 
Course ansteuern, da ich es in solchen Füllen am 
ralhsainsten halte, das Hasenpanier zu ergreifen. Denn : 
was. hätten wir mit unserem Geschütz und einigen 
Gewehren gegen 120—150 desperate Banditen aus- j 
richten können?! 

Um 8 Uhr sprang glücklicherweise eine leichte 
Brise auf und um 9 Uhr machten wir schon 5 Meilen, 
so dass die Piraten an Distanz zu verlieren begannen. 
Trotzdem verfolgten sie uns noch immer, da indess 
die Briese zunahm und das Schiff um 11 Uhr schon 
7 Meilen durchlief, so verloren wir ^ie Lorchers bald 
aus Sicht. 

Wie schon oben bemerkt, so bezweifle ich kaum, 
dass die Fahrzeuge von Macao aus uns nachgeschickt 



waren, um unsere ziemlich werthvolle Ladung (ein 
kleiner Kasten mit Goldblatt z. B. hatte allein einen 
Werth von 2600 Dollars) zu rauben, und wäre der 
j?G. C. L. Meyer« nicht ein so guter Segler gewesen, 
so hätten die Räuber uns schon vor 9 Uhr erreicht 
und eine halbe Stunde später uns wahrscheinlich Alle 
kalt gemacht.« 

* 

¥ 

Der Norddeutsche Lloyd. 

In den Nummern 61 und 62 der rllansa« haben 
wir die Wichtigkeit unserer beiden Norddeutschen 
transatlantischen Dumpfcrlinien in gebührender Weise 
darzustellen gesucht, welche von der Hamburg-Amerik.- 
Pncketfahrt-Äctiengesellschaft in Hamburg und dem 
Norddeutschen Lloyd in Bremen zum grössten Nutzen 
unseres Handels und zur Ehre Norddeutschlands, ohne 
irgend welche Unterstützung der Regierungen, und 
doch in so ausgezeichneter und prosperirender Weise 
zwischen Europa und Amerika unterhalten werden. 

Der Verwaltnngsrath des Norddeutschen Lloyd 
hat in einer neulich abgehaltenen ausserordentlichen 
Generalversammlung seinen Actionairen folgende aus- 
führlich von ihm motivirten Punkte zur Abstimmung 
vorgelegt und dadurch einen neuen Beweis seiner 
Energie und gewandten Leitung des Unternehmens 
gezeigt. 

1. Die Generalversammlung bcschliesst die An- 
nahme der ihr vom Verwaltungsrathe vorgeschlagenen 
Zusätze zum Statut üIkt die Ausgabe einzelner Actien- 
Sericn, bestehend aus 8 Artikeln. 

2. Die Generalversammlung genehmigt die Aus- 
gabe der Aclien • Serie. Liltr. B im Betrage vou 
Tlilrn. 700,000 zum Zweck der Errichtung einer Dampf- 
schiffslinie zwischen Bremen und Baltimore. 

3. Die Generalversammlung beschliesst, die Hälfte 
«lieser Aclien im Betrage von Tlilrn. 350.000 der Bal- 
timore und Ohio Ruil-Road-Company zum pari Course 
zu überlassen und die andere Hälfte von Thlrn. 350,000 
für eigene Rechnung zu behalten. 

4. Die Generalversammlung beschliesst, zur Auf- 
bringung dieser Thlr. 350.000 den Reservefnnd. so 
weit er erforderlich sein sollte, zu verwenden. — 

Wir erfahren soeben , dass die Generalversamm- 
lung einstimmig beschlossen hat. durch zwei neu zu 
erbauende Schraubendampfer erster Classe von je 
2200 Tons die proponirtc Dampferlinic vom Frühjahr 
1868 en ins Leben treten zu lassen. — 

Nicht minder erfreulich gestalten sich die Ver- 
hältnisse der zuerst genannten, der Hamb.-Amer. P. 
A. Gesellschaft gehörenden Dampferlinie. — Dieselbe 
wird nicht allein mit dem 16. März d. J. eine regel- 
mässige wöchentliche Verbindung zwischen Hamburg 
und New York herstellen, sondern auch in diesem Jahre 
noch eine direcle Dampfschiff - Verbindung zwischen 
Hamburg und New Orleans (event. Southampton an- 
laufend) eröffnen, zu welchen Zwecken die bisher aus 
sechs grossen Schrauben -Dampfern bestehende Flotte 
der Gesell scluift um zwei neue Dampfer ersten Ranges 
(••Cimbria« und -Hammonia«), die nächstens von Eng- 
land auf der Elbe eintreffen sollen, vermehrt worden 
ist. — Ausserdem hat die Gesellschaft durch den Neu- 
bau ansehnlicher Speicher nebst bequemer Anlege- 
und Landungsbrücke für die Schiffe und Passagiere 
unmittelbar nn der Stadl wesentliche Erleichterungen 
im Geschäftsbetrieb^ geschaffen, namentlich aber durch 
die Anlage eines noch im Bau begriffenen grossartigen 



Digitized by Google* 



— *- 653 



Trockendocks iu Hamborg, die in dieser Beziehung 
eo sehr erwünschte Unabhängigkeit vom Auslande, 
von Euglaud, erreicht, wo bisher die Schiffe ihre kost- 
spieligen und zeilraubenden Dockungeu und Repara- 
turen vornehmen mussten. 

Wünschen wir denn den beidengenosseuschaftlichen 
Unternehmungen, auf die wir Deutsche mit Recht stolz 
sein dürfen, auch fernerhin den wohlverdienten besten 
Erfolg! — 

An die Redaction der „Hansa." 

(Die Pflichten eine» Capitata» betreffend.) 

Altona, 21. Januar 1867. 

In No. 80 Ihrer Zeitschrift für Seewesen ist 
folgende Anfrage gestellt: 

Wenn der Capitain in dem für Ordre einge- 
laufenen Hafen seinen Bestimmungsort erhalten und 
nun auf der Reise dahin durch irgend einen Umstand 
genöthigt wird, in denselben zurückzukehren, ist 
er alsdanu verpflichtet, eine zweite auf einen anderen 
Hafen lautende Ordre anzunehmen? 

Die mit Bezug darauf ausgesprochene Ansicht ist 
nicht richtig. Sie mischen das Interesse des Rheders 
mit dem des Befrachters. Hierin liegt aber ein Wider- 
spruch, da diese Interessen oft einander ganz ent- 
gegengesetzt sind. Meiu Capitain schreibt mir z. B., 
er habe in Falmouth seine Ordre empfangen und sei 
nach Amsterdam abgegangen. Der Lootse nehme 
diesen Brief mit an Land, um ihn aur die Post zu 
geben. Inzwischen wird eine Fracht von Amsterdam 
nach Batuvia und passend für mein Schill', ausge- 
boten. Da man heut' zu Tage nicht zögern darf mit 
dem Abschluss, so schliesse ich dieselbe sogleich 
ab. Zwei Tage später erhalte ich Brief oder Tc 
legramm ron meinem Capitain, worin er mir an- 
- zeigt, dass er, nachdem er den Hafen verlassen, so- 
gleich in See von einem fremden Schiffe ungesegelt 
worden und wieder habe zurückkehreu müssen. 
Jetzt wollten die Ladungsiuteresscntcn anstatt nach 
Amsterdam nach Triest versenden, ob er genöthigt 
werden könne, diese Ordre anzunehmen oder nicht 
und bitte er um Instruction. Sogleich telegraphire 
ich zurück, wenn ich geköpft werden soll, so können 
sie mich nicht mehr aufhängen — Sic sind ver- 
pflichtet laut Chartepartio nach Falmouth für Ordre 
einzulaufen und dort die eine Ordre, wohin Sie 
versegeln sollen, entgegen zu nehmen und nicht, 
nachdem Sie den Hafen verlassen, noch zehn 
andere. Sie weisen also die zweite Ordre zurück 
und segeln nach Amsterdam, indem ich schon aufs 
neue Ihr Schiff von dort nach Batavia befrachtet 
habe und diese Charteparlie nicht mehr rückgängig 
gemacht werden kann. Wessen Interesse würde der 
Capitain also vertreten solleu? Sicher seines Rheders 
und nicht des Befrachters. Es liegt auf der Uaud 
also, dass höchstens ein Streit stattfinden könnte Uber 
die Frage: Ob ein Capitain, nachdem er seine 
Ordre im Ordrehafen erhalten und noch 
nicht nach See gegangen, noch gezwungen 
werden könnte, eine zweite nachträglich, 
die auf einen andern Hafen lautete, anzu- 
nehmen und zu befolgen, da er bereits seine 
Ordre pflichtmttssigentgegeu genommen hat. 
Wenn es zum Prozess käme, dürften vielleicht in 
verschiedenen Ländern verschiedene Urtheile er- 
folgen. In England vor der geschwornen Jury dürfte 
höchstwahrscheinlich die Ansicht des Capitains von 



derselben getheilt werden. Befolgt in diesem Falle 
der Capitain die zweite Ordre ohne Weiteres, so 
spricht er damit seinen Consens aus und kann sein 
Rheder, wenn er diesen Umstand erfährt, ihn nicht mit 
Erfolg vor Gericht zur Verantwortung ziehen, wohl 
aber, wenn er aus See zurück gekommen ist und 
ohne dessen Billigung die zweite Ordre befolgt. 

Ich habe bei meinem 4jährigen Aufenthalte in 
Falmouth in diesen Sachen eine sehr competente 
Schule durchgemacht. 

Hochachtungsvoll Ihr ergebener 

C. M. Sauerland. 



Der Herr Einsender citirt im Obigen einen 
speciellen Fall und ist seine Ansicht über die Be- 
handlung desselben unstreitig richtig. Wir haben die 
Aufrage jedoch allgemein und so aufgefasst, dass der 
Capitaiu auf sclbststäudigcs Handeln angewiesen ist, 
und glauben wir durch unsere Beantwortung sowohl 
die Interessen des Rheders wie des Befrachters ge- 
wahrt zu haben. Jedenfalls beweist aber die ver- 
schiedene Auflassung, wie wünschenswerth es ist, 
unsere mangelhaften Handelsgesetze zu vervoll- 
ständigen. Die Redaction. 

Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger. 

Mltthellongen au den Jahresberichten der Beitrts. Verwaltungen 

I. 

Die Verwaltung des Bezirksvereins für Königsberg 
und Umgebung, die nach der Coustituirung dieses 
Vereins am 26. Januar 186(3 in der Generalversamm- 
hing vom 12. März desselben Jahres erwühlt wurde, 
hat am 12. Janr. ihren Jahresbericht abgestattet. Am 
Schlüsse des vorigen Jahres zählte die Deutsche Ge- 
sellschaft zur Rettung Schilf brüchiger im Königsbeiger 
Bczirksvereitie 535 Mitglieder mit 754 *f 15 Sgr. Mit- 
gliedsbeiträgen und 2442 *f 22 Sgr. 1 A einmaligen 
Gaben, unter denen das Geschenk des Königsberger 
Flultenvereins mit 437««? 3 Sgr. 7^ zu den Stiflungs- 
geldern der Gesellschaft gerechnet werden muss. 

Die beiden in Augritl genommenen Stationen des 
Königsbcrgcr Bezirksvereins Alttief und Kraxtcpellen 
— beide etwa 1—11 Meilen von Pillau entfernt — 
sind unter die Oberaufsicht des Lootsencommandeurs 
in Pillau gestellt und ist für jede Station ein Vormann 
ernannt; die Stationsschoppen sind mit dem sehr er- 
heblichen Kostenaufwand von 1115 <f 7 Sgr. 1^ her- 
gestellt und mit den neuen Rettungsgeschützen ver- 
sehen. Die Ausrüstung mit Booten hat noch nicht 
stattgefunden, weil die Bczirksvcrwaltung zunächst 
die Ergebnisse der Techniker-Berathungcu abwarten 
wollte; nunmehr steht der Entschluss fest, für beide 
Stationen Fahrzeuge nach dem Muster des Pillauer 
Rettungsbootes einzuführen, zu dem die dortige Lootseu- 
mannschaft ein unbeschränkte« Vertrauen besitzt. 

Ausser den beiden erwähnten Stationen ist eine 
dritte in Aussicht genommen, etwa in der Gegend von 
I Lapoehnen, einem Fischerdorfc zwischen Brüsterort 
; und dem Anfange der Kttrischen Nehrung, in einem 
; Straudbezirkc, in dem mehrfach Stundungen vorge- 
kommen sind. Voraussichtlich wird der Gesellschafts- 
Ausschuss kein Bedenken tragen, eine solche Station 
sofort mit Boot und Geschütz zu armiren. 

Dem Jahresberichte ist nachstehende Tabelle bei- 
gefügt, aus der sich schon die Zweckmässigkeit der 
neu beantragten Station zu ergeben scheint. 
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Nr. 



Datum. 



1. Juli 12. 



Ort des Unfall*. 



Nationa- 
lität. 



Schiffs 
u Unit. 



Cftpuin.j Ladung 



In See voll Waa- 
r gelaufen, lag 



UM, 
Pillau 



2. (Novo. 1. 

Sovb. 1 

Deco. 1», 
5. Novb. 11 
Deco. 



dl. 

vor Ank. i 



Schwe- [l'bure 
dieche 



J Meile südlich iSchUw.- lErndte 
von Pillau | Holst.- | 
«che 

! I 



ltMe.il. nördlich 
von BrU»lerort 


Olden- 
1)« rger 


( Meile nördlich 
von Pillau. 


Englisch 


4 Meilen südlich 
von Fillau. 

■ 


Nicdcr- 
llindi«ch 


bei BrtUterort 
nördl. v. Pillau. 


Englisch 


auf dem Heerde 
vor dem Pitlauer 


Preuesi- 
»che 


Hufen. 





riebtung 

iä, 

{'■Uli. 



Erickecn 



Kühler 



i 



Dielen 



Ursache. 



Bauart 

des 
Schiffes. 



Art der Ret- Ob Schiff 
tung der ju. Ladung 
Mannschaft, jgeborgen, 



| WSW voll Wb*- 
! Sturm ser ge- 
laufen 



! Petrole- , XX W 
um ; Sturm 



Deter» 



Scbooncr | CS 



I 



konnte d. Kuff 
Pillauer 
Haf. nicht I 
bekomm. 



ltcggen j WSW >.t!rraisch iKufl 
| Sturm Witterng. 
i ballier 



Jo- 



WiUon 



Ud'-ma 



Vlonzo Plctts 



I) 



epc- 
cne 



Wendt 



Ballast 



] Tri seh. 
SW 
Wind 



Dielen i NW 
I Sturm 



Holl 



Petrole- 



NNW 



Dampf- 
»i '.r.H' 



in See voll Kuff 
Wasser 
gelaufen 

Brigg 



v. Strom 



Orkan fortgeris«. 



Sari 



per Kegie- 
rungsdampf. 
eingebracht 



Da* Schiff reparirt un.l ging 
mit derselben Lad. in See. 



23 ; tuit dem auf; Lad. ge- 
der Nehrunpiborgen u 
i statiouirten Schiff ab -j 
Uettuugsbt. gebracht 



Das Schiff liegt 
reparirt im 
Hafen. 



I 



?A 



150 



vermittelst 
Fischerboot 



vermittelst 
Rettung&bt, 



Scbiffu. Ladung verloren. 



noch unbestimmt. 



70 !Das Schiff wurde per Dampfer Delphin 
1 mit Ladung und Leuicn eingebracht. 



178 i Mannschaft 
gereit, durch 
Fischer 



vermittelst 
Rettungsbt. 



Schiff und Ladung in 
Brüsterort verkauft. 



Ladung 
vo 



iTl HWr. 



Schiff 



1 



Aehnlicbe Zusammenstellungen werden den Jahresberichten der übrigen Bezirksvereine beigefügt werden, und bcgrUtseo 
wir in ihnen neue* werthvollc» Material fUr eine Deutsche StrandungsstatUlik. 



Hamburg. Ihre einge- 
NorddeuUchcn Buudes.'-: 



BriefB4H*ten. Herrn O. H. in 
sandten Zeichnungen tu einer „Flagge de 
{ Bahn weiss, 

1 do. schwars. 

2 do. weiss, 
1 do. roth, 

{ do. weiss, 

also schwarz, weiss, roth, horizontal mit weissem Ober- und 
Unterrand, nebst erforderlichen Modificntionen (z. B. mit einem 
Ausschnitt für Kriegsschiffe, wie die wirklich schöne Dänische 
Orlogsflagge) ftlr Handels-, Kriegs-. Transport-, Post-. LooHc-i- 
fahrzeuge etc., finden wir der Beachtung sehr werth, da die Idee 
eine neue ist und Ihre Flagge jedenfalls ein Haupterforderniss : 
„Kenntlichkeit aus weiter Ferne" erlangen wird. 

Herrn A. B... in Hamburg. Ihr Vorschlag, die Nord- 
deutsche Flagge aus drei gleich breiten, horizontallaufenden 
Streifen zu bilden, acheint uns deshalb nicht annehmbar, weil das 
Bohwar«, wie der Verfasser dts betreuenden Artikels in No. 80 
richtig bemerkte, wenu es nicht eingeschränkt wird, einen er- 
drückend monotonen Charakter gewinnen und denselben auf die 
anderen Farben ausüben mus«. 



Anzeigen. 
Hajuburg-Amcrikan. Packetfahrt Actien-Gesellschaft 

Dircctc Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Mamburg und JXetv - YorÄ, 

event. Bouthampton un lautend, vermittelst der PonUimnpfschiffe: 



Capt. 



Teutonia, 
Saxonia, 
HammoDia,ncu,„ 
Bavaria, „ 
Germania, „ 
Clmbria 



Bnrdua, 
llaack, 
Ehlers, 
Meyer, 
Schwensen, 
(im Bau), Capt. 



am 

» 

» 



16. Februar. 
2. März. 
16. März. 
23. März. 
30. März. 



TriBtniann. 



Pasaaijeprelse : 

Pr. CrtV 115, 
Fracht bis auf Weit 
Cubikfuss mit 15 



Erste Kojüte Pr. CrtV 165, Zweite Kajdte 
Zwischendeck Pr. Crt.«(f Go- 
res crmBssigt auf 1 2. 10. pr. ton von 40 hamb. 
L Primarie. 



Die als Zugabe zur «nausu «ihiniiiitlitTl 

„Nachrichten für Seefahrer 

vom Jahre 1866. 

Eine für praktische S«eleute höchst wirhtige Zusammenstellung 
aller zu offizieller Kenntnis gekommenen Veränderungen von 
Leuchtfeuern, Baaken etc. mit übersichtlichem, alphabetischen 
Inhaltsverzeichnis?." sind geheftet zu beziehen durch die Kedaction 
oder den Buchhandel zu 6 Sjrr. 8/1 pro Heft. Die noch vor- 
rüthigen r Äachrlchten für Seefahrer etc. vom J»hro 1865" sind 
ebenfalls zu beziehen durch die Kcdactien oder den Bucbhrndel 
zu 4.* pro Heft. 



Näheres bei dem Schiffsmakler 

Anglist Bülten., Wm. Miller's Nachfolger. Hamburg. 



Directe Post-Dampfschifffahrt zwischen 

Bremen und New - York, 

eventuell SOuthamptOÜ anlaufend: 



Deutsche Seeiuannsschiile 

auf 4er Elblasel Btelnwirder bei Hamburg. 

.Sittlich unbescholtene und kürperlich gesunde IS- bis 15-jHhri^o 
Kuaben finden Aufnahme zu Ostern oder Michaelis : nur auf be- 
sonderen Wunsch auch zu anderen Zeiten. Prospectc mit Auf- 
nahmebedingungen gratis bei dem Vorstaude der OcuUchen See- 
mannBscbule iu Humburg. 



D. Deutschland, 
D. Amerika, 
D. Hansa, 
D. Union, 
D. New- York, 
D. Hermann, 



Capt. Wessels, 9. Februar. 
» Meyer, 23. Februar. 
n v. Öterendorp, 2. März. 
„ von Santen, 9. März. 
» Ernst, 16. März. 

„ Wenke, 23. März. 
PasSdgepreUe: Bis auf Weiten»: Erste CajQto 165 Thaler, zweite 
CajHtc 115 Thaler, Zwischendeck 66 Tbaler Courant, incl. Be- 
köstigung. Kinder unter 10 Jahren auf allen Platzen die Hilflc, 
Silugiinge 8 Thaler Courant. 
Guterfracht: Bis auf Weiteres : £ 2. 10 s mit 16 pCt. Primage pr. 
40 Cubikfuas Bremer Maasse für alle Waaren. 

Die Direotlon des Norddeutaohen Lloyd. 
CrfiMniaan, Director. Pctcr«, Procurant. 



Atmest Baetz' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 
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prunumeruudo bei der Kedaction 15 Sgr. ; durch die Buchhandlungen "20 Sgr. Gegen Einsendung von 1*f 20 Sgr. wird da* Blatt 
12 Monate lang franoo und prompt unter Kreutband an die aufgegebene Adresse (innerhalb des Deutschen Postverbandes) gesandt. 
— Einzelne Kummer» kosten 6 Sgr. = 8 ft. — Frühere Jahrgänge geb. mit Inhaltsverzeichnis* 'Itf 7 V, Sgr. •> 5-Jf 10 ß. — In- 
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Inhalt i L'eber da* Bemannen unserer Kriegs-Flotte. (Fort- 
setzung)- — Deutsche Gesellschaft zur Kettung Schiffbrüchiger. 
— „Ine Lifeboat Journal." — Maury's itcgelanweisungen. 
Kurten u. s. w. Zum Beiliegen im Stuam. — Bekannt- 

machung — Mucellen. - Briefkasten. — Berichtigung. 

Ueber das Bemannen unserer Kriegs- 
Flotte. 

(Fortsetzung von Nro. 81.) 
Wir selbst sind gegen das Werbesystem in der 
Marine und halten die allgemeine Wehrpflicht in jeder 
Beziehung für den einzig richtigen Modus der Be- 
mannung, können jedoch keinerlei Gefahr darin er- 
blicken , wenn in einzelnen besondern Fällen Ab- 
weichungen gestattet werden. In Bremen z. B. liegen 
die Verhaltnisse anders wie in Preussen, wo bis jetzt 
gesetzmassig nur Angehörige des eigenen Staates 
(bestimmte Nothstüude ausgenommen) die Besatzungen 
der Handelsschiffe bilden durften. In Bremen und 
Hamburg kann der Fall eintreten, dass ihre eigenen 
Seeleute sich auf Reisen befinden und es unmöglich 
ist, das nüthige Contingent zu stellen. Deshalb muss 
solchen Bundesgenossen innerhalb gewisser Beschrän- 
kungen das Anwerben gestattet sein. Zu diesen Be- 
schränkungen würden wir, abgesehen ron der Zahl, 
die Nationalität rechnen , da wir es für nöthig er- 
achten, dass in der Norddeutschen Marine, die eben 
so wie das Heer, nur aus dem Volke hervorgehen 
muss, um Aehnliches wie jenes zu leisten, auch nur 
Norddeutsche dienen. Schwierigkeiten kann eine solche 
Anwerbung keinenfalls machen; ja mit Rucksicht auf 



den Preussischen Erlass vom 10 Juni v. J. Uber die 
Grundzuge der Bundesverfassung, uach dem die 
Matrosengestellung für das Contingent zum Landheere 
in Abzug kommen soll, werden nicht einmal finanzielle 
Opfer erforderlich. Nach den bestehenden Gesetzen 
wird iu Preussen jeder dienstpflichtige Seemann, der 
den Nachweis einer zweijährigen Seefahrzeit zu führen 
im Stande ist, auf der Flotte sogleich als Matrose 
III. Cl. mit einer Monatsgage von 6 *f eingestellt. 
Rechnet man nun auch für jeden Matroseu nur. einen 
Soldaten ab, so wird es Bremen resp. Hamburg ein 
Leichtes sein, für das Geld, was sie der Soldat kostet, 
einen Matrosen anzuwerben. Preussen berechnet für 
jeden Soldaten seiner Armee 225 «? Kosten, die Hanse- 
städte haben ihn aber gewiss nicht unter 300«^, und 
wenn wir auch nur 244, also 20 *f per Monat an- 
nehmen, so sind dafür so viel Matrosen zu haben, 
wie man will, namentlich da noch die 6 <f Monats- 
gage dazu kommen und der Betreffende, wenn er 
z. B. 5 Jahr zur See gefahren, innerhalb des ersten 
Dienstjahres zum Matrosen II. Cl. mit 8«/ monatlich 
aufrücken kann. 

Wir können der Ansicht des Verfassers nicht un- 
bedingt beistimmen, dass Handelsmatrosen dem Kriegs- 
dienst so sehr abhold sind, obwohl dieselbe eine ge- 
wisse Berechtigung hat. Als im Jahre 1849 die Deutsche 
Flotte hauptsächlich mit Oldenburgern und Hannovera- 
nern bemannt war, haben wir wenigstens nicht von 
einem solchen Widerstreben wahrgenommen. Der Ma- 
trose im Allgemeinen bietet seine Dienste dort an, wo 
er am besten bezahlt wird. In der Nordamerikanischen 
Marine dienen Tausende von Deutschen Seeleuten, 
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weil der Vollmatrose dort 20 Dollars erhält, wogegen 
es ihm natürlich nicht einfallen wird, als Capitulant 
io die Preussische Marine zu treten, wo er als Matrose 
I. Classe nur 10 *f erhält, während ihm in der 
Deutschen Handelsmarine 14— 16 geboten werden. 
Hat er dagegen wie im vorliegenden Falle 26 «f* Gage 
zu gewärtigen, so wird das Werbebüreau aberlaufen 
werden. 

Die Bemannungsverhältnisse der Flotte liegen 
also für unsere Uferstaaten im Allgemeinen, wie auch 
für Bremen und Hamburg im Specicllen durchaus nicht 
so ungünstig, wie es bei mangelhafter Kcnntniss der 
Marineangelegenheiten zuerst den Anschein haben 
mag. Selbst wenn die Flotte die oben von uns skiz- 
zirten Dimensionen bedeutend überschreiten und noch 
um die Hälfte vergrössert werden sollte, kann die 
Beniannungsfrage keine ernstlichen Schwierigkeiten 
machen und namentlich nicht die Handelsschifffahrt 
in irgend bedenklicher Weise störet). Im Gegentheil 
sind wir der Ansicht, dass die Schule der Disciplin, 
Ordnung, Reinlichkeit und Schnelligkeit, welche die 
Seeleute der Handelsmarine auf der Flotte durchzu- 
machen haben, ersterer in jeder Beziehung nur zu 
Gute kommen wird. 

In Betreff der Dienstzeit der einzustellenden uud 
nicht zum Stamme gehörenden Mannschaften sagt der 
Verfasser „sie wird sich richten müssen nach dem 
Bedarf, nach der zur Verfügung stehenden Zahl der 
Mannschaft, so wie nach der Frist, welche zur Aus- 
bildung eines Marinematroseu erforderlich ist; je kürzer 
diese Frist bemessen werden kann, desto schneller 
wird eine für Kriegszeiten genügende Zahl Leute fertig 
sein, desto weniger wird die Handelsflotte die ihr 
auferlegte Last fühlen und um so viel leichter wird 
der Seemann an den Kauflährteidieust wieder gewohnt 
werden." 

Den grüssteii Theil der hier augedeuteten Gesichts- 
punkte haben wir bereits im Vorhergehenden erledigt, 
indessen adoptiren wir, was der Verfasser in Anlass 
desselben Gegenstandes weiter unten ausspricht, „dass 
für den Seemann ein Jahr verhältnissmässig eine län- 
gere Zeit ist, als für den Landmann zwei, wenn be- 
rücksichtigt wird . wie lange beide in ihrem Beruf 
dienstfähig bleiben und welche Vorkenntnisse für den 
Kriegsdienst jeder mitbringt.* 

Wir sind auch der Ansicht, dass für deu vollbe- 
fahrenen Matrosen der Handelsmarine eine einjährige 
Dienstzeit ausreicht, um ihn für alle Dienstleistungen, 
die ihm am Bord eines Kriegsschiffes zufallen können, 
und für das Gefecht vollständig auszubilden. Unter 
»vollbefahren* verstehen wir eiue fünfjährige See- 
fahrtszeit, während der sich im Allgemeinen jeder 
Seemann diejenigen Fähigkeiten aneignet, welche den 
resp. Vorgesetzten gestatten , last die ganze Dienst- 
zeit zur Ausbildung an den Geschützen und mit den 
Handwaffen zu verwenden. Diese lässt sich aber, da 
die Geschützcommandetire aus den Stammmannschaften 
zu nehmen sind, in einem Jahre vollenden. Für Leute, 
die nur 4 Jahre gefahren, würden wir dagegen eine 
zweijährige, für solche, die nur zwei Jahre Seeiährts- 
zeit haben, eine dreijährige Dienstzeit für nöthig 
erachten. 

Weil nun junge Leute öfter erst mit 16— 18 Jahren 
zur See gehen können und auch wegen der unbestimmten 
Dauer der von ihnen anzutretenden Seereisen wird es 
sich empfehlen, die bereits in der Preussischen Marine 
übliche Praxis, dem dienstpflichtigen Eintrittsalter einen 
gewissen Spielraum vcm 20sten bis 24sten Jahre zu 
geben, auf die Bundesmariue zu übertragen, und nur 
Diejenigen als unsichere Heerespflichtige zu betrachten, 



welche sich nicht nach dem 24s ten Lebensjahre ge- 
s teilen. 

Diejenigen, welche ihrer Dienstpflicht genügt habeu, 
würden in ein Reserveverhältniss und dann in die 
Seewehr überzutreten habeu. Für ersteres würden 
wir die Dauer von drei, für letztere von 12 Jahren 
vorschlagen, so dass der Seemann je nach dem Ein- 
tritte erst mit dem 36sten bis 40sten Jahre gänzlich 
vom Kriegsdienste zu befreien ist. Diese Verpflichtung 
stellt ihn mit dem Landmilitair gleich, und wir ver- 
mögen keinen Grund einzusehen, weshalb er günstiger 
i als jene situirt sein sollte. Ja, die Unmöglichkeit, bei 
ausbrechendem Kriege mehr als der Hälfte der Reserve- 
und Seewehrpflichtigen habhaft zu werden, zwingt 
schon zu einer solchen ausgedehnten Dienstzeit. 

Nach obigeu Vorschlägen würde demgemäss die 
Marine in zehn Jahren 20,000 Mann ausser den Stamm- 
mannschaflen ausbilden, im Falle eines Krieges keines- 
falls verlegen werden und auch bei nöthiger Ver- 
größerung der Marine über die erwähnten Grenzen 
hinaus nicht in Verlegenheit gerathen. 

Wir wollen bei diesem Anlass noch einen Irrthum 
des Verfassers in Bezug auf den Freiwilligen-Dienst 
in der Preussischen Murine berichtigen. Er ist der 
I Ansicht, dass derselbe sich nur auf den Eintritt in 
i das Schiffsjungen-Institut erstreckt, dass die Betreffen- 
den sich auf 12 Jahre verpflichten müssen und es nicht 
weiter als bis zum Deckofficier bringen können. 

Das ist nicht richtig, es giebt ausserdem noch 
zwei Classen von Freiwilligen, die einjährigen und 
die dreijährigen. 

Der einjährige Freiwilligendieust ist für die Marine 
bisher zwar noch nicht allgemein geltend, aber bereits 
in sehr vielen Fällen vom Ministerium für gebildete 
junge Seeleute von Beruf gestattet wordeu. Die Be- 
dingungen dafür sind dieselben wie bei der Land- 
| armee oder die Ablegung des Stouermannsexamens 
auf einer Preussischen Navigationsschule, und könuen 
1 solche jungen Leute nach abgelegter Dienstzeit die 
1 Ofllcicrscarriere ergreifeu. Die Modalitäten, unter 
: denen dies zu geschehen hat, finden sich in der König- 
. liehen Verordnung Uber die Ergänzung des Seeoffleier- 
' corps, vom 16. Juni 1864, welche in No. 23 der „Hansa" 
, (Jahrgang 1864) abgedruckt ist. 

Es kann wohl kaum bezweifelt werden, dass diese 
Berechtigung auch auf diejenigen Seeleute der Bundes- 
staaten ausgedehnt werden wird, die auf ihren eigeneu 
Navigatiousschulen das Steuermannsexamen abgelegt 
haben, da hoffentlich die Zeit nicht mehr fern ist, wo 
die Misere unserer Navigationsschulen aufhören und 
an alle Steuerleute des Norddeutschen Bundes <-in und 
dieselben Examen - Anforderungen gemacht werden. 
Dies und die Freizügigkeit der Seeleute jeder Charge 
sind unserer Ansicht nach Punkte, deren Feststellung 
und gesetzliche Regelung die Vertreter der Küsten- 
districte im nächsten Parlament vor Allem zu er- 
streben habeu. 

Als dreijährige Freiwillige können ferner junge 
Leute in die Preussische Marine eintreten, die wenig- 
stens 12 Monate zur See gefahreu und noch nicht daa 
dienstpflichtige Alter erreicht haben, aber 17 Jahr alt 
sein müssen. Die Bedingungen sind Einwilligung der 
Eltern, gesunder Körper und Sittlichkeitszeugnisse. 

Ebenso bleibt noch auf Seite 20 des Schriftchens 
ein sehr grosser Rechenfehler des Verfassers zu be- 
richtigen. Er sagt r . . . so würde jährlich ein Procenr 
von der seefahrenden Bevölkerung sämmtlicher Deut- 
scher Uferstaaten die Zahl von 4000 Matrosen ergeben. 
Es uiuss dies heissen »von 400 Matrosen", da die ge- 
sammte seemännische Bevölkerung Norddeutschlands 
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von ihm, wie auch ziemlich richtig, auf 40,000 Köpfe 
berechnet wird. 

Offenbar gelit aus dem Sinne des betreffeudcn 
Passus und den daraus spater gezogenen Consequenzen 
hervor, dass hier kein Druck-, sondern ein Rechen- 
fehler vorliegt, und wir machen nur deshalb darauf 
aufmerksam, weil er die Leser leicht zu falscheu 
Schlüssen verleiten köunte. 

Im weitereu Verfolg behandelt der Verfasser die 
Verhältnisse des Seeofßciercorps zu den Steuerleuten 
der Handelsmarine in Bezug der Ergänzung des ersteren 
aus den letzteren. Er uiissbilligt die Exclusivität des 
Seeofßciercorps, das sich nur aus dem Kadettenthum 
recrutire, und behauptet, dass nach Ansicht von Sach- 
verständigen die Disciplin auf den Handelsschiffen 
nicht darunter leide, wenn alle Officiere und Capitaiue 
von der Pike an unter den Matrosen gedient haben 
und dass damit ein Hauptgrund für die Exclusivität 
wegfalle oder wenigstens bedeutend abgeschwächt 
werde. 

Er sogt ferner ,Es versteht sich von selbst, dass 
einer, der Offleier auf einem Kriegsschiffe sein will, 
die milbigen Kenntnisse und Fähigkeiten besitzen inuss, 
aber Uber das Maass derselben lässt sich streiten. 
Darüber werden je nach dem Standpunkte des Be- 
urtheilers die Ansichten weit ausciuander gehen und 
die Wahrheit wird auch hier, wie bei vielen Dingen, 
in der Mitte liegen. Der Marineofficiftr wird ganz 
anderer Meinung sein, als ein Capitain der Handels- 
flotte. Ersterer wird vielleicht die Ansprüche auf die 
zu einem tüchtigen Officier notwendigen Eigenschaften 
sehr hochstellen; letzterer wird es vielleicht als ge- 
nügend betrachten, wenn der Flottcnofficier das Ma- 
növriren mit dem Schiffe und das Bedienen der Kanonen 
anzuordnen versteht." 

Wir erlauben uns zu diesen Anschauungen folgende 
Bemerkungen. In der Preussischen Murine herrscht 
die Exclusivität des Officiercorps, von der der Verfasser 
spricht, nicht, und es ist daher anzunehmen, dass sie 
eben so wenig in der Norddeutschen Flotte stattfinden 
wird. So lange die Preussische Marine existirt, hat 
zwar ein Kadetten- Institut bestanden, aber neben 
demselben sind, sobald sich das Bedürfnis» heraus- 
stellte, Steuerleute aus der Handelsmarine in das 
active Officiercorps übernommen, je nach den Um- 
ständen in geringerer oder grösserer Zahl , im Jahre 
1865 beispielsweise achtzehn auf einmal. Nach der 
oben angeführten König]. Verordnung vom Iii. Juni 
1864 können aber auch Matrosen der Handelsmarine, 
welche den wissenschaftlichen Anforderungen genügen, 
eine Fahrzeit von 48 Monaten und das 22ste Lebens- 
jahr noch nicht überschritten haben, die Seeofficier- 
Curriere einschlagen, und es ist dadurch jede Excln- 
sivität, die etwa vordem Willeu der oberen Mnriue- 
Uehürden abhängen konnte, aufgehoben. 

Die übrigen oben angeführten Gesichtspunkte des 
Verfassers bedürfen ebenfalls der Erörterung, und wir 
halten es um so mehr für uothig, sie zu besprechen, 
als die Ansichten darüber, wie Herr Teck len borg 
richtig bemerkt, je nach dein Standpunkte der Be- 
treffenden sehr weit auseinander gehen. 

Wir selbst kennen die Verhältnisse der Handels- 
und Kriegsmarine, die Ansprüche, welche au die 
Officiere der einen wie der andern gemacht werden 
können und gemacht werden müssen, ganz genau; 
wir dürfen deshalb für die nachfolgenden Bemerkungen 
die möglichste Objectivität beanspruchen und hoffen, 
dass sie zur Klärung der darüber herrschenden ver- 
schiedenen Meinungen beitragen werden. 



Wir geben von vornherein dem Verfasser zu, dass 
die wissenschaftlichen Anforderungen für die Steuer- 
leute der Handelsmarine zu hoch geschraubt sind. Wie 
Herr Teck len borg in einer Anmerkung (18. S. 45) 
treffend -sagt , müssen Berufsschulen dem practischen 
Leben zum Vortheil gereichen; sie müssen dem Be- 
dürfnisse der grossen Mehreahl der Besucher ange- 
messen sein, und die Ausnahmefälle dürfen nicht zur 
Regel erhobeu werden. Das ist seiner Ansicht nach 
nicht der Fall. 

Wir haben den Grundsatz, in Fällen, wo es auf 
Beseitigung von Schäden ankommt uud unsere Meinung 
vielleicht dazu beitragen kann, diese ohne Rückhalt 
auszusprechen. Wir thun dies auch hier und stimmen 
Herrn Tecklenborg vollständig bei. Wir sprechen 
hierbei nicht etwa wie der Blinde von der Farbe, 
sondern schmeicheln uns gerade in dieser Beziehung 
ein langjähriges, auf persönliche Erfahrungen und An- 
schauungen gestütztes und deshalb berechtigtes Unheil 
zu haben. 

Die grosse Mehrzahl der Navigationsschüler steht 
durchaus uicht auf der Bildungsstufe, um den inneren 
Zusammenhang der mathematischen Formeln mit den 
nautischen Rechnungsweisen zu begreifen. Wenn sie 
daher lernen müssen jene zu entwickeln, so ist dies 
' leerer Gedächtuisskram, eine unnütze Quälerei, die 
\ dem Seemanne kostbare Zeit stiehlt, ohne im Ge- 
] riugsten seiner fachlichen Tüchtigkeit oder auch nur 
seiner allgemeinen geistigen Bildung Nutze« zu ge- 
währen Man bedenke nur, ein Mensch, der in einer 
Dorf- oder Volksschule zwar Lesen, Schreiben und 
Rechnen gelernt, aber nie an Denken gewöhnt worden 
ist (und aus solchen besteht die Mehrzahl), der nach 
seiner C'onfirnialion zur See geht, 5- 8 Jahre beständig 
in Fahrt ist und weder Zeit, noch Lust, noch Gelegen- 
heit hat, sich irgendwie geistig zu beschäftigen, soll 
iu einem Jahre die gesammle Arithmethik, Geometrie, 
Stereometrie und Trigonometrie und deren Anwendung 
auf die Navigation erlernen und verstehen, dazu wo 
möglich noch Sätze aus der Optik, Differential- und 
Integralrechnung und dergl. mehr. Wir sollten denken, 
dass die Unmöglichkeit auf der Hand liegt, und wir 
wenigstens küuneu die Möglichkeit nicht begreifen. 
Wir haben auch Gelegenheit gehabt , mit Hunderten 
solcher Examinirten zu sprechen, aber sie haben ein- 
fach bestätigt, was wir hier behaupten, und wenn daher 
Navigationslehrer vom Gegenthcil überzeugt sein wollen, 
so kann dies mir auf einer Selbsttäuschung beruhen. 

Fragen wir, was für Ansprüche an einen Capitain 
oder Steuermann in theoretischer, fuchwissenschaftlichcr 
Beziehung gemacht werden müssen, so lautet die 
Antwort: Er muss im Staude seiu, seinen Schillsort 
jederZeit practisch genau bestimmen zu können. Ist 
er dann auch eiu nichtiger, practischer Seemann, wozu 
wir freilich die Kenniuiss des Gesetzes der Stürme 
und dergl. rechuen, so wird er sein Schiff so sicher 
nach irgend einem Punkte der Welt fuhren körnten, 
wie dies die Elemente gestatten. 

Versteht er also gut zu observiren und nach irgend 
I einer practisch genauen Methode langen, Breiten, 
i Azimulh etc. zu berechnen, so erfüllt er theoretisch 
I alle Anforderungen, die der Rheder mit Bezug auf 
I das ihm anvertraute Schill und der Staat in Betreff 
i der seiner Führung anvertrauten Menschenleben machen 
I kann. Dazu ist aber eine Entwickeluug mathematischer 
I Formeln nicht erforderlich, sondern nur, wie Herr 
I Tecklenborg bemerkt, das Innehaben der Rech- 
uungsmethoden wie das Abc oder das Einmaleins. 
Wir haben durchaus nichts dagegen, nein im 
| üegentheil, wir wünschten sogar im Interesse unseres 
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Seewesens, dass die Intelligenz und Bildung der Steuer- 
leute eine derartige wäre, um alle Rechnungsmethoden 
mit vollem Verstandnisse aus den mathematischen 
Formeln ableiten zu können, aber wir sind keine 
Idealisten, sondern bewegen uns auf realem Boden 
und müssen uns einfach sagen , dass dies nicht der 
Fall ist. Die Mehrzahl der Navigationsschüler ist un- 
fähig, ihre Wissenschaft in der Weise aufzufassen, wie 
sie jetzt in den meisten Schulen gelehrt wird, deshalb 
lasse man alles Unnöthige fallen und beschränke sich 
auf das Not h wendige. Damit wird Lehrern wie Schülern 
viel Notb, Mühe und Zeit erspart, die jetzt zwecklos 
vergeudet werden. Der Curaus beansprucht dann nicht 
so lange Zeit, wie jetzt, aber es kann ausserdem 
noch in vielen andern Dingen Unterricht ertheilt 
werden, die für den Seemann von wirklichem Nutzen 
sind und auf welche in diesem Blatte schon vielfach 
hingewiesen ist. Eine Einfuhrung des Schülers in die 
allgemeinen Begriffe der Maschinenkunde, eine Unter- 
weisung über den grossen Werth der Meteorologie, ein 
practischer Curaus in der Behandlung chirurgischer 
und medizinischer Falle z. B. würden für Rheder, für 
den 8taat, wie für den Seemann viel grösseren Nutzen 
schaden, als ein Vollpfropfen mit unverstandenen For- 
meln, die am Tage nach dem Examen für immer aus 
dem Gedächtnisse wieder verschwunden. 

Es ist ja nicht nOthig, dass alle Schüler über einen 
Kamm geschoren werden. Solchen, die eine höhere 
Vorbildung mitbringen, kann man auf der Schule Ge- 
legenheit geben, die Navigation wirklich wissenschaft- 
lich zu erlernen. Dann wird weder das Ansehen der 
Schule noch der Lehrer beeinträchtigt, und es steht 
ja den Rhedern frei, unter den wissenschaftlich und 
mechanisch gebildeten Capitainen ihre Wahl zu treffen. 
Aber so lange man mit einer grossen Mehrzahl zu 
thun hat, deren Verständniss zu einer solchen Auf- 
fassung nicht ausreicht, und so lange die Verhältnisse 
nicht gestatten, eine höhere Vorbildung zur Bedingung 
zu machen, lasse man die unnütze Quälerei. 

Der Zweck der so hochgeschraubten Anforderungen 
für das Steuermannsexamen ist gewiss ein lobens- 
werther, da man damit eine Hebung des Seemanns- 
Btandes beabsichtigt, und dieser Zweck würde gewiss 
auch erreicht werden, wenn der Andrang wissenschaft- 
lich gebildeter junger Leute bei dem Seewesen so 
gross wäre, um mit der Vergrösserung unserer 8chiff- 
iahrt Schritt zu halten. Das ist aber nicht der Fall 
und wird nicht der Fall sein, so lange im Allgemeinen 
die materielle Lage der Schiflscapitaine eine so ge- 
drückte ist. Lfisst sich diese verbessern, so wird auch 
der Stand ein gesuchterer werden, und erst dann ist 
es au der Zeit, die wissenschaftlichen Anforderungen 
zu erhöhen. 

(Fortsetzung folgt) 

Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger. 

Das Unternehmen, dessen obere Leitung zur Zeit 
in Bremen sich befindet, hat freilich, wie wir mehr- 
fach mitgethcilt haben, einen höchst erfreulichen An- 
fang genommen; allein wir haben doch mehrfach 
hervorheben müssen, dass bis jetzt eben nur ein Anfang 
gemacht ist, dass noch ein weiter Weg zurückgelegt 
werden inuss, bis das Ziel erreicht worden, dass noch 
viel zu schaffen ist, bis der erforderliche Kranz von 
Retlungsanstalten in wirklich vollkommener Weise 
die gesammten Deutschen Küsten umgiebt. Wir hüben 
es nie verhehlt, dass trotz der vielseitigen regen Theil- 



; nähme noch manche Hindernisse zu beseifigen, dass 
trotz des rüstigen Vorwärtsgehen» noch viele Vor- 
arbeiten zu vollenden sind. Das Hauptstreben der in 
der Gesellschaft leitenden Kreise musste deshalb dahin 
gehen, das Begonnene so zu befestigen, dass eiu stetes 
Weiterbauen auf der geschaffenen Grundlage als ge- 
sichert erscheint, damit ungestört an der Beseitigung 
der Hemmnisse, der Erledigung der Vorbereitungen, 
| an der Vervollkommnung und Weiterbildung unseres 
! Rettungswesens gearbeitet werden kann. 

Der Vorstand der Gesellschaft hat nun vielfach 
i in Bcrathung gezogen, wie für diese freie Vereinigung, 
i welche die Selbsthülfe des Volkes für ein edles, 
I nationales Unternehmen mit Erfolg organisirt hat. ein 
I geeigneter äusserer Halt sich finden lasse, eine Stütze, 
! welche die Privatthätigkeit ihrer Kreise wirksam zu 
; fördern uud die Fortdauer des glücklich geweckten 
I Interesses zu sichern vermöchte. Dabei hat er bc- 
i sonders die Frage aufwerfen müssen, ob es zur Hebung 
der ausgedehnten Vereinsarbeiten sich empfehle, nach 
dem Vorbilde der verwandten Englischen und Fran- 
i zösischen Institutionen, ein Protectorat zu schaffen. 
Mit Rücksicht auf die Neugestaltung unserer na- 
tionalen Angelegenheiten , konnte es sich bei einem 
solchen Protectorat nur darum handeln. Seine Maje- 
stät, den König von Preussen. wegen Ueber- 
nahme desselben zu emichen. Der humane Zweck 
des Unternehmens und die national« Seite seiner Auf- 
gabe, die enge Verbindung des Seerettunjrswesens mit 
den maritimen Interessen, überhaupt die Bedeutung, 
welche diesen letzteren in der gegenwärtigen Zeit 
mit Fug zuerkannt wird : Alles dies berechtigte wohl 
zu der Hoffnung, dass ein Gesuch um Förderung des 
; \Verkcs durch Verleihung eines königlichen Schutzes 
: an höchster Stelle nicht unerfüllt bleiben werde. Da 
bisher mit redlichem Eifer an der Durchführung des 
angefangenen Werkes gearbeitet war. so erschien es 
auch nicht als zu ktthn, die Blicke Sr. Majestät des 
Königs auf das Begonnene zu richten. 

Somit hielt der Herr Vorsitzer der Gesellschaft 
; sich für verpflichtet, den Plan des Protectorates in 
[ jeder Weise zu verfolgen, seitdem mit dem Frieden 
auf s Neue die Blicke so vieler Vereinsgenossen auf 
das Wirken der Gesellschaft gerichtet waren. Man 
durfte davon ausgehen \ dass von keiner Seite dem 
Versuche, jenen Plan zu verwirklichen, politische 
Teudenzen angehängt oder andere Absichten unter- 
gelegt werden könnten; man vergegenwärtigte sich, 
dass unsere Gesellschaft im Preussischen Staate, 
| welchem schon jetzt von ihren 27 Bffzirksvereinen 17, 
von ihren 44 Vertreterschaften 21 angehören, immer 
das bereitwilligste Entgegenkommen bei den ver- 
schiedensten Behörden gefunden habe; er sah mit 
Freuden, dass jetzt fast die gauzen Seegrenzen des 
Vaterlandes, au denen die Gesellschaft zu arbeiten 
hat, durch Preusscn vereinigt sind, dass alle maritimen 
Interessen des Deutschen Volkes nunmehr Preusseus 
starke Vertretung gemessen werden. 

Andererseits hielt sich der Vorstand überzeugt, 
dass durch ein königliches Protectorat die beschlossene 
Verfassung der privaten Gesellschaft nicht geändert, 
der Wirkungskreis der Vereinsbehörden keineswegs 
beeinträchtigt, die freie Selbsttätigkeit nicht gehindert 
und der lediglich humane Churnkter des gemeiusamen 
Unternehmens in keiner Weise getrübt werden würde. 

Dem Vorstande übertragen die in Kiel beschlosse- 
nen Satzungen der Gesellschaft ausdrücklich Alles, 
was für die gedeihliche Ausbildung und Entwicklung 
1 des Deutschen Rettungswesens dienlich sein kann und 
| nicht besonders der Competenz des Gesellschaftsaus- 
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Schusses vorbehalten ist; er wäre also — so scheint 
nns — an 6ich wohl berechtigt gewesen, in der An- 
gelegenheit des Protcctorates sclbststandig vorzugehen; 
allein bei der hohen Wichtigkeit dieser (Vage hielt 
man in den leitenden Kreisen ein solches Vorgehen 
nicht für angemessen. Der Herr Vorsitzer hat viel- 
mehr durch persönliches Rundschreiben vom 1. Novbr. 
v. J. die Herren Vorsteher aller damals bestehenden 
Bezirksvereine der Gesellschaft vertraulich ersucht, 
jene Angelegenheit in dem Kreise ihrer Bezirksver- 
waltung in vertrauliche Berathung zu ziehen. Allseitig 
sind dann die Ansichten des Vorstandes gebilligt 
worden, so dass eine Beschlussnahme des Geseil- 
schaftsausschusses durch die Erklärungen der einzelnen 
Bczirksverwaltvingen ersetzt ist. Demgemäss ist so- 
dann vom Vorsitzer eine Immediatvorsfcllung dem 
Könige von Prcussen überreicht worden. 

Die Bitte des Vorstandes ist keine vergebliche 
gewesen; auf ordnungsmüssig geschehene Antrage hat 
der Vorstand am 7. d. M. sich in der Lage gesehen, 
das hocherfreuliche Ereiguiss der Uebernahme des Pro* 
tectorates der Gesellschaft von 8eiten Sr. Majestät des 
Königs von Preussen durch Rundschreiben au alle Be- 
zirksverwaltungcn und Vertreterschaften zur Kunde 
der Mitglieder der Gesellschaft zu bringen; auf die 
meisten dieser Schreiben sind bereits Antworten er- 
folgt, welche die Richtigkeit der Ucberzeugung be- 
stätigen, dass alle Genossen des nationalen Unter- 
nehmens, alle Vereinsbehördcn . an den Küsten, wie 
im Binnenlande, in jenem Zeichen königlicher Huld 
einen neuen Ansporn erblicken, um die Thätigkeit für 
das Deutsche Rettungswerk zu erhöhen . dass alle 
Kreise der Gesellschaft sich bestreben werden, auf der 
bereits geschaffenen Grundlage in freier Selbsttätig- 
keit zur Ehre der Nation ein Werk zu vollenden, 
welches das Vertrauen seines königlichen Schutzherrn 
glänzend bewahrt. 

In welcher Weise das Unternehmen nunmehr 
fortgeführt werden soll, hat der Vorsitzer der Gesell- 
schaft kürzlich bei einer höchst angemessenen Ge- 
legenheit angedeutet. In Bremen, dem Sitze des 
Vorstandes, besteht nämlich noch aus alter Hansischer 
Zeit eine jener schönen Verbrüderungen zwischen 
Rhedern und Scefnhrern zum Zwecke, der Unterstützung 
der durch die Seefahrt Bedrängten, der Invaliden, 
Witt wen und Waisen; diese Stiftung *das Haus See- 
fahrt" geheissen, hielt am 7. Februar ihr jährliches 
Fest und bei diesem wurde auch des Dankes gedacht, 
den der Seefahrerstand den Bestrebungen der Deutschen 
Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger zolle. Diesem 
gegenüber erklärte Consnl H. H. Meier, noch sei 
von der Gesellschaft, die er vertrete, erst Wenig ge- 
leistet, aber doch schon Manches vorbereitet; als Ziel 
müsse man im Auge behalten, dass etwa 50 neue 
Stationen zu schaffen seien, deren Einrichtung mit 
Booten und Geschützen, Karren und Schoppen für diese 
beiden Rettungsgeräthe einen GrUndungsfond von etwa 
100,000 «j? verlange; die Mitgliedsbeiträge und Jahres- 
gaben seien dagegen für Unterhaltung des Personals 
und Materials der begründeten Stationen, so wie für 
Belohnungen von Rcttungsthaten zu verwenden. Die 
letzteren Beiträge flössen schon aus nicht unergiebigen 
Quellen, da sich regste Theilnahme für die Sache in 
vielen Kreisen unseres Volkes zeige; allein von dem 
GrUndungsfond sei doch nur ein kleiner Theil erst 
beschafft. 

In der That fehlt noch Viel daran, dass die Auf- 
gabe gelöst sei, die der Vorsitzer der Gesellschaft in 
jenen Worten skizzirt hat ; allein der Anfang ist doch 
nicht gering. Die Zahl der Stiftungsgelder mehrt sich 



j erheblich und ihre Summe hat in letzter Zeit einen 
erheblichen Zuwachs erhalten, wie aus dem nach- 
stehenden Schreiben sich ergiebt, das mit den Papieren 
über das Protectorat am 7. d. M. versandt worden ist. 
Der Generalsecretair der Gesellschaft schreibt: 
-Der ergebenst Unterzeichnete erachtet die Ueber- 
sendung der beifolgenden Papiere für eine passliche 
! Gelegenheit, Ihnen die Anzeige zu machen, dass in 
I den letzten Wochen nachstehende Gaben der Central- 
| casse der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger angewiesen und in die Verzeichnisse der 
Stiftungsgelder eingetragen sind. 
Von der Aachen-Münchener Feuer- 
Versicherungsgesellschaft durch 
den Vertreter in Bremen Herrn 
Ph. Grabenhorst . . . . 2000 Thlr. Gold. 
Von sei. Herrn Senator J. F. W. 
lken in Bremen, durch die Ver- 
treter der Erben 1000 Thlr. Gold. 

Von sei. Herrn C. F. La h usen sen. 
in Bremen, durch die Vertreter 

der Erben 1000 Thlr. Gold. 

Von einem Bremischen Freunde der 

Gesellschaft 1000 Thlr. Gold. 

Von Herrn Consul H. H. Meier in 

Bremen 1000 Thlr. Gold. 

Von Frau Senator W. A. Fritze 

Wwe. in Bremen 1000 Thlr. Gold. 

Von Herrn C.H. Wätjen in Bremen 1000 Thlr. Gold. 
Von Herrn F. C. Watermeyer in 

Bremen "... 1000 Thlr. Gold. 

Von Herrn L. Knoop in Bremen. 1000 Thlr. Gold. 
Zusammen 10,000 Thaler Gold. 
Durch diese hervorragenden Gaben ist die Ver- 
pflichtung erledigt, welche im Juli 1865 ein Bremer 
Kaufmann der Gesellschaft gegenüber übernahm, 
nämlich der Gesellschaft ein Geschenk von 1000 Thalern 
darbringen zu wollen , sofern neun andere Personen 
in Bremen oder neunzehn andere Personen ausserhalb 
' Bremens das Gleiche thun würden. tf 

Hier liegt in der That eine Gabe vor, welche den 
Schenkungen und Legaten, die in England dem 
Rettungswesen zufliessen, ebenbürtig zur Seite treten 
; kann, und wir wollen hoffen, dass Bremens Beispiel 
; würdige Nachfolger finde. 

„The Lifeboat Journal." 

(H. A. S.) Vom Jahrgange 1867 liegt das Januar- 
heft vor; es ist die erste Lieferung des löten Jahr- 
ganges, den diese Zeitschrift erlebt hat, welche um 
die Förderung der Zwecke des Sec-Rettungs- Wesens 
und der mit ihm verwandten maritimen Interessen 
das grösste Verdienst sich erworben hat. Der Inhalt 
j des neuen Heftes schliefst sich deu Gegenständen an, 
die im letzten Jahrgange besondere Erörterung ge- 
funden hüben. Es sind zunächst die Leuchtfeuer und 
<lio. Sturmsignale der Englischen Küsten, die behandelt 
werden, obwohl beide Objecto nicht direct mit der 
Englischen Rettungsboots-Gesellschaft in Verbindung 
stellen , sondern die ersteren vom Trinity-Housc. die 
anderen vom meteorologischen Departement des Han- 
delsaintes gefördert werden. Für Deutsche Leser haben 
beide Abhandlungen ein erhöhtes Interesse, weil die 
Gebiete, die sie berühren, bei uns noch lange nicht 
in entsprechender Weise cultivirt sind; immer aufs 
Neue muss daran gemahnt werden, da6S das Küstcn- 
signalwescn auf weiten Strecken unserer 8eegrenzen 
noch «ehr im Argen liegt. 
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Was sodann die Mittheilungen Uber das Rettungs- 
wesen selbst betrifft , so ist in längerer äusserst leb- 
hafter Darstellung jene hervorragende That des 
Ramsgate-Rettungsbootes vom 8. December 1863 ge- 
schildert, die auch in Deutschen Blättern tlie gebührende 
Beachtung gefunden hat : Die Rettung von 120 Per- 
sonen aus dem gleichzeitigen Schiffbruch der rDeme- 
rara" und des «Füsilier^ (vergl. »Lifeboat Journal" 
1864. S. 370 etc.). Eiue Reihe neuer Stationsgründungen 
wird daun erwähnt, und wiederum Gudeu wir zahl- 
reiche Zeugnisse von dem grossen Interesse, welches 
alle Kreise des Englischen Volkes für die Rettungs- 
anstalten finden; so ist eine Station vom Victoria 
Yacht-Club ausgerüstet, andere sind durch Sammlungen 
in Hudderstield, in Wolvcrhampton , wieder andere 
durch Subscription der Quiver-Magazin und durch die 
Theiluchmer an der Darstellung eines »nistriohix 
Club'' beschafllt worden; eine« der ueueu Boote ist 
das Geschenk einer Dame, die nur die Anfangsbuch- 
staben ihres Namens genannt hat; an dem Slations- 
schoppen zu Wicklnv in Irclnnd steht: „Zum Andenken 
an Robert Theophilus Garden* — so heisst der jetzt 
verstorbene Stifter dieser Station. Viel fehlt uns in 
Deutschland noch an solcher Popularität der humanen 
Bestrebungen für unser Rettungswesen, deren Segen 
aufs Neue aus dem »Lifeboat Journal" hervorleuchtet. 
Im verflossenen Jahre (vom 12. Dec. bis 12. Dec.) 
sind an der Englischen Küste im Ganzen 476 Menschen- 
leben durch Rettungsboote den» jähen Tode entrissen; 
495 durch andere Fahrzeuge, denen die Institution 
Belohnung zugewilligt hai; im Ganzen sind jetzt 
172 Rettungsboote von ihr aufgestellt worden. 

Auch im letzten Jahre sind nicht wenige Deutsche 
Schiffe an der Englischen Küste gestrandet oder in 
Gefahr gekommen. Au der Schwelle desselben stehe 
der Untergang der Bremer Bark rNorma", Capitain 
Horstmann, auf den Godwin-Sands, deren Besatzung 
— 16 Personen — durch da6 Ramsgate Rettungsboot 
geborgen wurde; am 9. Januar machte dann das Liver- 
pooler Rettungsboot No. 2 heldenmüthige. Anstren- 
gungen, um die Mannschaft der Bremer Schoonerbark 
»Singapore", Capt. Hö I jes, zu retten, die im Fromhy 
Channel gestrandet war; aber leider war sein Kampf 
mit dem Wetter vergebens; die Schiffbrüchigen ver- 
suchten im eigenen Boote das Land zu erreichen und 
dabei ertranken drei Mann; ein tthulicher trauriger 
Verlust traf die Hamb. Brigg -Johanna Elisabeth/ 
Capt. Bobsin, am 11. Februar, die von der Mother- 
bank" auf den Woobstcnerr trieb. Am selbigen Tage 
strandete auf Westbrakesand das Rostocker Schiff 
uDemmin". Capt. Schultz, dessen Besatzung indessen 
sich rettete ; auch die Mannschaft des Hamburger 
Schooner „Urania", der unweit Hartlepool am 9. März 
sank, wurde gerettet. Am 29. Mai verunglückte die 
Preussische Bark »Maria", Capt. Müller, aus Wolgast 
auf Hasbro Sand, ohne dass über den Verbleib der 
Mannschaft Näheres gemeldet ist. Am 19. Juli musste 
die Besatzung des Preussischen Schuoner »Robert", 
Capt. Leplav, unweit Knisale ihr Schiff verlassen: 
am Aalum Strand gerieth am 12. Novbr. der Schooner 
„Henriette" , Capt. Smidt. iu Seenoth und nur mit 
grosser Mühe gelang die Rettung der Mannschaft: 
aus dem Monat November liegen zahlreiche Strandungs- 
berichte vor und in ihnen werden besonders die tüch- 
tigen Leistungen der Rettungsanstalten gebührend an- 
erkannt. So lautete ein Londoner Telegramm vom 
21. November: »Fortwährend treffen Doch Unglücks- 
botschaften von der Seeküste ein ; bei Ramsgate ist 
mit Kohlen von Shields die Brigg »Joseph & Elisabeth" 
auf den Strand geworfen ; die Mannschaft wurde gluck- 



t lieh gerettet; bei Habbourough in Norfolk strandete 
die Brigg » Amazone* und noch zwei andere Fahrzeuge; 
auch hier wurden die Besatzungen durch die wackere 
Hülfe der Rettungsboote gerettet.« 

Es verlohnt sich wohl genauerer Zusammen- 
stellungen, als hier geliefert werden können und dem 
| vorliegenden Bande de6 -Lifeboat - Journal" zu ent- 
| nehmen sind, über die Unfälle, die Deutschen Schiffen 
. an fremden Küsten zustossen und Uber die Hülfs- 
leistuugcn. die dort unseren Landsleuteu durch Vor- 
kehrungen der verschiedensten Art, insbesondere durch 
die Rettungsstationen geboten werden, zu veranstalten; 
eine solche Zusammenstellung würde die internationale 
Bedeutung, welche ein wohlorganisirtes Reltungswesen 
besitzt, Allen klar vor die Augen führen. Der Wett- 
j eher d^r gesitteten Nationen wird stets einen Haupt- 
j antrieb für tüchtige Leistungen auf diesem Gebiete 
i bilden, und diesen Wetteifer zu beleben, dienen vor 
Allem Publicationen, wie sie das „Lifeboat-Journal" 
bietet. Darum möge auch der neue Jahrgang desselben 
allen Freunden unserer Deutschen Gesellschaft zur 
Rettung Schiffbrüchiger auf das Wärmste empfohlen sein. 

Maury's Segelanweisungen, 
Karten u. s. w. 

Wenngleich die grossen Verdienste, die Maury 
! sich durch Herausgabe der nach ihm benannten Segclan- 
I Weisungen u. s. w. um die Schiffl'ahrt erworben, allgemein 
j anerkannt werden, so ist das Veistttndniss dafür unter 
! den Seeleuten doch erst iu verhältnissmässig geringem 
i Grade vorhanden. Mit Rücksicht hierauf dürfte es 
i daher geboten erscheinen, die Aufmerksamkeit der 
i seemännischen Leser wiederholt auf diesen hochwich- 
j tijen Gegenstand hinzulenken. 

Um gleichsam durch Zahlen zu beweisen, von 
I wie grosser Wichtigkeit ein genaues Verstiindniss der 
Maury 'selten Werke für den Seemann ist, (heilen 
wir aus dem vortrefflich geschriebenen Buche: 
I Brommy, -Die Marine." Neu bearbeitet von 
j Heinrich v. Littrow. k. k. Oeslerreich. Fregatten- 
i Capitain*). das Nachstehende mit: 

»Bis zur Zeit, wo Maury durch seine »SailtDg- 
Directions" Zeit und Raum verkürzte, Kräfte und 
Leben ersparte, war die durchschnittliche Fahrzeit 
von den nordatlantischen Häfen um Cap Horn nach 
San Francisco 180—200 Tage. Seit die segelffthigen 
[ Klipper, mit Maury's Führer au der Hand, den 
\ neuen, auf Erfahrung gegründeten Seeweg laufen, 
; langen sie in 130, ja sogar in 120 Tagen an, was 
I eine Zeitersparniss von durchschnittlich r>0 Tag^n er- 
I giebt. Zeit ist aber beim Kaufmann wie beim 
' Seemann Geld — time is moncy — und wenn man 
die Kosten des Waarentransports zu Schilf zwischen 
Amerika und Europa zu 12 Cents per Tag und Tonne 
rechnet, so würde ein Schill von nur 500 Tonnen 
75 Dollars für jeden Tag ersparen, um den es durch 
die Benutzung von Maury's Führer und durch die 
Klipper-ConstructioD seine Reise verkürzt, was bei 
einem Unterschiede von 40 Tagen 3000 Dollars 
Gewinn ergeben würde. 8omit bewährt sich au.;h 
hier wieder der Satz, dass die echte Wissenschaft 
kein auderes Geld, als das der Wahrheit sucht, das 
andere findet sie sicher nebenher. **) Das Geld, das 
die Schifffahrt aber durch den Verein des Baues von 



*) AunflJhrlichor buprochfii in No. 32 di< -«*» Blattes. 
Betn«H Cott». 



Digitized by Google 



661 



Klipperschiffen und durch Maury'6 wissenschaftlichen 
Fuhrer im Ocean so nebenher findet, beträgt wie 
England öffentlich bestätigt hat, jahrlich viele Millionen 
und den Vorstanden und Lehrern der nauti- 
schen und Schiffsbauschulen kann man es 
nicht genagend ans Herz legen, für den Unterricht 
in der Oceanographie nach Maury's kostbaren 
Werke zu sorgen, da sich vielleicht in keinem andern 
Zweige menschlichen Wissens die Ignoranz so 
empfindlich selbst straft, wie eben hier. 

Der Weg von Nord-Amerika nach San Francisco 
ist der schwierigste und längste, den der Welthandel 
kenn» und dennoch ist man durch Maury's vor- 
treffliche Auleitung und durch den zweckmässigen 
Bau der KlippersrhitTe dahin gelangt, diese Strecken 
von 15,000 Seemeilen gleichsam im Weltmeere zu 
durchlaufen. Es ist jedenfalls die grösste Bahn der 
Welt, auf welcher »Flying Cloud,« »Hörnet,« „Trade 
Wind,* »Sovereign of the Seas,* diese klippergebauten 
Renner, deren Jockey's die Capitoine Creesy, 
Putmann, Doane und Mickeis waren, um die 
Wette liefen. Welch ein interessantes Rennen, über 
die Ebene von blauen Wellen , durch volle drei 
Monate, durch beide Hemisphären, durch Tag und 
Nacht, durch alle Klimate, durch Windstillen und 
Stürme, durch Eiseskalte und Tropengluth! Aus den 
Logbüchern dieser Schiffe geht hervor, dass sie oft 
tagelang Raa au Raa liefen, wie Steigbügel an Steig 
bügel oder der eine im Kielwasser des andern, ohne 
auch nur »eine halbe Kopflänge« gewinnen zu 
können. Das erste der genannten Schilfe erreichte 
sein Ziel in 90 Tagen, das zweite in 92 Tagen — 
über 100 Tage brauchte keines. 

Man sieht aus diesen und vielen andern genau 
verzeichneten Angaben, dass hier kein Zufall im Spiele 
ist, sondern Kenntnis6 und Geschicklichkeit Alles ent- 
scheiden. Rheder und Capitaine wissen jetzt, was 
Klipperschiffe , mit Maury's Instruction versehen, 
wenn sie diese genau befolgen, leisten können." 

Zum „Beiliegen im Sturm." 

Die Con6truction der modernen Schiffe ist sehr 
verschieden von der früheren und zwar zum Nach- 
theile ihrer nautischen Eigenschaften. Die grössere 
Länge und verhältnissinässig geringere Breite der 
neuen Schiffe wirkt hauptsächlich beim Beiliegeu 
störend, bei dorn sowohl Schwimmkraft als Abtrift in 
Betracht kommen. Dies liegt theilweise schon darin, 
dass die jetzigen Schiffe eine bei weitem grössere 
Länge und eine verhältnissmnssig geringere Breite als 
die kurz gebauten älteren Schiffe haben. 

Bei den Seeleuten gilt mit Recht die Regel, dass 
ein beiliegendes Schiff möglichst mit dem Bug gegen 
die See gehalten werden müsse, weil dieser der 
stärkste Theil des Schilfes ist und er den Secen am 
besten zu widerstehen vermag. Dies ist. aber bei 
den modernen Schiffen eine schwierige Aufgabe und 
können deshalb auch die alten Regeln beim Führen 
der Sturmsegel bei erstereu keine Anwendung mehr 
finden. 

Im Jahre 18H0 befand ich mich mit einem sehr 
lang, schmal uud flach gebauten Schitie auf einer 
Reise nach Ostindien, als wir in der Nähe der Sunda- 
Inseln von einem orkanartigen N.-W. -Sturm überfallen 
wurden, der eine entsetzlich hohe See mit sich führte. 

Bei dieser Gelegenheit bemühete ich mich, die 
für beiliegende Schiffe verschiedener Construction an- 



femessenste Sturmsegelführung ausfindig zu machen, 
ch hielt mich zunächst an die alten Regeln, mit 
dichtgerefftem Grossmarssegel und Vorstengestagsegel, 
erhielt aber 8turzseeen, weil das Schiff oft quersees 
abfiel. Schliesslich gelang es mir durch Anbringen 
von Persennings im BesaEnswant nebst beigesetztem 
dichtgerefften Grossgaffelsegel das Schiff einigermaassen 
an den Wind zu halten und dadurch von Sturzsee« n zu be- 
freien. — Niemals habe ich eine sp hohe, ich möchte 
sagen, grauenerregende See gesehen und zum ersten 
Male in meinem Leben musste ich die Wahrheit 
der bekannten seemännischen Redensart: »Berghohe 
See« anerkennen, denn die heranrollenden Seeen 
glichen in der That, sich fortbewegenden Bergen, 
deren Gipfel in Nebel und Schaum eingehüllt waren. 

Was nun das Segelfuhren für ein »beiliegende« 
Schiff-' betrifft, so kann dafür natürlich keine feste 
Regel gegeben werden, da der erfahrene Seemann 
dies erst, nachdem er die Eigentümlichkeiten seines 
I Schifte« erkannt, selbst herausfinden muss. Indessen 
I glaube ich, dass manches beigedrehte Schiff unterge- 
I gangen ist, weil sein Capitain sich uicht von dem 
altgebräuchlichen »Dichtgerefftem Grossmarssegel nnd 
I Vorstengestagsegel* fürs Beiliegen trennen und statt 
j des Vorstcngcstagsegels ein kleines Segel oder auch 
nur ein Persenning im Gross- oder Besahnswant an- 
bringen lassen wollte. 

Ich hege schliesslich die Hoffnung, dass meine 
Mittheilnngcn , obgleich sie für bewährte Seeleute 
nicht viel Neues enthalten, doch von den seemänni- 
schen Lesern Ihrer Zeitschrift einige Beachtung, be- 
züglich der Segelführung für das »Beiliegen im Sturm", 
finden möchten. 

Ein alter Schiffs-Capitain. 

Wir bemerken hierzu, dass für lange Schiffe ein 
Sturmbesahn ein vortreffliches Hülfsmittel für Bei- 
liegen ist, wie wir dies selbst vielfach erprobt haben. 
Die Construction eines solchen Beselins ist die drei- 
eckige., weil er sich bei schwerem Wetter am be- 
quemsten handhaben lässt. Hat man keinen be- 
sondern Sturmbesahn, so ist jedes Vorstengestagsegel 
als solches zu gebrauchen. 

Die Redaction. 

B ekanntmachung, 

betreffend die Ableistung der zweijährigen Fahriett auf fremden 
Seegchlffen seitens angehender Preußischer Seeleute, namentlich 
aolcher, welche sich für die Steuermanns nnd Schlffer-laufbahn 
bestimmen. 

Der l'reussisthe ,.Stautn-An*i'igi-r" ver.'"»HV-iitliclit folgende Ver- 
fügung de» Ministerium« des Innern, vom 12. Januar. 

„Nach der Vorschrift kuI» im f <KJ der Militair- Ersatz- 
; Instruction vom 0. Dccbr. ISüW dürfen angehende Preussische 
I Seelente, namentlich solche, welche sieh für dir- Steuermanns- und 
! Schiffer-Laufbahn bestimmen, ausnahmsweise bei der betreffenden 
| königlichen Regierung die Ennllchtigung im Voraus nachsuchen, 
■ der sul> 1 vorgesehenen zweijährigen Fahrzeit auf fremden See- 
' schiffen zu genügen, und sollten dieselben nach zurückgelegter 
zweijähriger Fahrzeit unter Entbindung von der allgemeinen 
DienpOiebt im Landheere zur Clussc der Secdicnstpflicbtigen ge- 
rechnet werden. 

Nach den Erfahrungen der letzten Jahre bleibt diese Vor- 
schrift in vielen Fullen unbeachtet, wodurch die betreffenden In- 
dividuen der ihnen andernfalls zugesicherten Vergünstigung verlustig 
gehen 

L'm die jungen Seeleute vor den Naclilheilen. welche die 
Nichtbeachtung der obigen Vorschrift fllr die Erreichung ihres 
bürgerlichen Benifszicls mit sich bringt, in Zukunft m'lglich zu 
bewahren, veranlassen wir die königliche Regierung, die mehrer- 
wlihnte Vorschrift von Zeit zu Zeil in geeigneter Weise zur öffent- 
lichen Kenntniss zu bringen. 
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Steinvlrier bei Bamberg. 

.Sittlich unbescholtene und körperlich gesunde Knaben .. 
Aufnahme zu Ostern oder Michaelis : nur auf besonderen Wunsch 
auch zu anderen Zeiten. Prospecle mit Aufnahmebedingungen gratis 
bei dem Vorstände der Deutschen Seeniuiin^ehule in Hamburg. 

„Nachrichten für Seefahrer 

vom Jahre 1866. 

Eine für praktische Seeleute höchst wichtige Zuaammeiistelluug 
aller zu officieller Kenntnis» gekommenen Veränderungen von 
Lecchtfenern, Baaken ■■< mit übersichtlichem, alphabetischen 

Inhaltsverzeichnis«.** sind geheftet zu beziehen durch nie Kedaction 
oder den Buchhandel zu 6 Sgr. 8,ü pro Heft. Die noch vor- 
rdhi^en .-Hacbrlchten fnr Seefahrer etc. vom Jahre WM* sind 
ebenfalls zu beziehen durch die Kedaction oder den Buchhrndel 
*n 4/i pro Heft. 

Miscellen. 

Die in Pembroke'im Bau begriffene Englische Corvett* 
„Inconatant," dereD Spanten von Eisen. Beplankung aber von 
Holz und gekupfert ist, hat eine Lilnge von 333', Breite von 60* 1". 
»inen Gehall von 3078 Tonnen und Maschinen von 10OO Pferde- 
kraft. Die Artiiirung wird au« wenigen, aber sehr schweren Ge- 
schützen bestehen, und hofft man bei der dem Srhiffe gegebenen 
eigenen Construction (.bei den Vorder-Spanteri ist die U-Form ge. 
wählt) eine Schnelligkeit von nicht unter IG Knoten zu erreichen. 
Di« Beplankung, sowie das Biegen der Panzerplatten soll nur vou 
Schiffszimmerleuten, unter der Leitung eines tüchtigen Vorarbeiters, 
geschickt und in derselben Zeit, wie von Holz ausgeführt 



kosten, weniger wiegen, mehr aushalten, weniger Maachinenkraft 

coneutuiren. lttnger dauern und weniger von Feuchtigkeit leiden, 
als Hanftaue. 



Die Bussiseh- Amerikanische Telegraphen -Leitung, 

welche jetzt ausgeführt wird, ist ein riesenhaftes Unternehmen. 
Durch Britisch- Amerika, Ku*siseh- Amerika, die Behrings rasee, 
durch den Golf von Anadyrsk, dann Uber Land bis zur Mündung 
des Amur betrügt die ganze Lange 4294 Meilen und ist dafür ein 
Capital von 10 Millionen Dollars veranschlagt. Am Amur wird 
die Leitung mit der Bussischen Linie verbunden, welche Uber Ir- 
kutsk, durch Westsibirien, über Nijul, Nowgorod und Moskau 
nach St. Petersburg gebt. 

Eine internationale, maritime Ausstellung wird im 
Jahre 1868 zu Havre stattfinden. Sie »oll am 1. Januar geöffnet 
und am 30. September geschlossen werden und Alles enthalten, 
was auf Dampf- und SegeUchiffahrt, Fischerei etc. Bezug hat. 



Hrn. Professor Z. in Stralsund. Ein 
complete» Exemplar des Jahrgangs 1SC4 der „Hausa 4 * wird Ihnen 
auf dem gewünschten Wege zukommen. 

Hrn. Capitain T. in Hamburg. Die von Ihnen angeregt« 
Sache werden Sie in dieser Xo. schon besprochen finde». 

Hrn. W. B. in Glasgow. Schicken Sie uns gelalligst Ihre' 
Erfindung zur discretionellen Verwendung nach Ihrer Angnbe. Ein 
Patentireu findet hier nicht statt. Die fohlenden Nummern der 
„Hansa" werden Sie durch die Post erhallen hüben. 

Hrn. Wut, B. in Roßbach- Wir müssen Ihre continuir- 



lichc Signalboje etc. erbt kennen lernen, bevor wir diese und 

-id vertreten können. 
Ihre „Deeitnal-lhr" 

Rettung*- 



Ihre Übrigen Krfimlungen hier besprechen und vertreten können. 
Hrn. Major J. B. in Nyon . Schweiz. 



und Hanftaue. — Die Drahtlau- Fabrikanten 
in Birmingham bringen folgende Argumente zu Gunsten der 
Drahttaue vor. Das Gewicht des Drahttaues ist geringer als das 
des Hanftaue». Ein Hanftau von ISO Faden Lange wiegt | seines 
Belastungsgewichtefc . wahrend ein Drahttau von der nilmlichen 
Länge und Sttlrke nur J seine! Belastungsgevrichtes hat Ein 
Hanftau von 12» Lmfang wiegt 33 » pr. Faden, ein Drahttau 
von 4|" Umfang von derselben Stärke wiegt dagegen nur 18 V 
pr. Faden. Ein Huiiftau von 10 J % pr. Fallen reisRt bei einer 
Belastung von *J Tonnen, ä Ctr.. wahrend ein Drahttnu vou gleichem 
Gewichte wie jene« . inen Zug vou Iß Tonnen. ti Ctr. au*hlilt. be- 
vor es bricht. Drahttaue sind danebnn billiger als Hanftaue, »o 
du« diese in jeder Hinsicht jenen nachstehen, welche weniger 



gelegentlich. 

Hrn. A- H. in Hamburg. Einen Artikel über „ 
flösse** werden wir nMchstens bringen 
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Hamburg-Anerikan. Packetfahrt-Actien-Geaellschaft. 

Directe Post-Dampfsohiflahrt zwischen 

Mamburg und Neir> - York, 

event. Southampton anlaufend, vermittelet der l'ostdarapfscUifJe 

HarumoDia, neu, Capt, Ehlers, am 2. März. 

„ Haack, „ 16. Marz. 

„ Siliweusen, ?> 23. März, 

r Tiautniann, „ 30. März. 

v Frenzen, „ 6. April. 

v Meier, „ 13. April. 



Saxonia, 
Germania, 
Cimbria, neu. 
Borussia, 
Allemannia, 
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' Angtait Holten. Wm. Miller » Nachfolger, H amborg, 

Nach New York, Australien etc. 



KTorddeutsolier Lloyd. 
Directe Port-Dampfschiffahrt zwischen 
Bremen und New - York, 

eventuell Southimpton «nlnufend: 

D. Amerika, Capt. Meyer, 23. Februar. 
D. Hansa, „ v. Olerendorp, 2. März. 

D. Union, von Saaten, 9. März. 

D. New. York, * Ems», 16. März. 

D. Hermann, r Wenke, 23. März. 

Pam$epra|ge: Bis auf Weiteres: Ente CajOte 166 Thaler, zweit« 
Cajutc 116 Tbaler. Zwischendeck 66 Thaler Courant, incl. Be- 
köstigung. Kinder unter 10 Jahren auf allen Plauen die Hälfte, 
Säuglinge 3 Thaler Courant. 

nuterfraeht: BU auf Weitere«: £ 2. 10 s mit 16 pCt. Primage pr." 
40 Cubikfuss Rremer Maasse für alle Waaren. 

Die Direotion des Norddoutschon Lloyd. 
Crftacmann, Din-cto r. Petert», Fmcuram 

2VT. Otto "W". MölleiVs 
Amer Iran lach - Europ&laetie Expi 



Otto "W. Möller, 

Admlralll&sMrnr*«« Wo. S. 



Aror*T BiRn' Druckerei. Jacobi Kirchhof 2». Hamburg. 
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lnlls»lti „Der Deutsche Handel nnd die beabsichtigte Deutsche 
Kriegsflotte." — Das Panzerschiff „Wilhelm I." — Zur nau- 
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Hierbei ein« Zugabe-, enthaltend : Nachrichten für Seefahrer. 



„Der Deutsche Handel und die 
beabsichtigte Deutsche Kriegsflotte", 

von N. D. Wich mann. 

Diese kleine Broschüre ist kürzlich bei Otto 
Meissner in Hamburg erschienen und beleuchtet 
die wichtige Frage einer Deutschen Kriegsflotte von 
eiuem ungewöhnlichen Gesichtspunkte aus. Während 
nämlich gauz Deutschland seit der Dänischen Blokade 
in den Jahren 184B/49 wenigstens darin einig zu sein 
schien, dass wir einer grösseren Kriegsflotte bedürfen, 
um einer ähnlichen Schmach nicht wieder ausgesetzt 
zu sein, und namentlich die Hansestädte als Vertreter 
unseres Seehandels diese Notwendigkeit betonten, 
sucht Herr Wich mann in seiner Broschüre deu 
Beweis zu führen, da«9 die Schaffung einer Deutschen 
Kriegsflotte unfehlbar den Ruin unseres Deutschen 
Handel« herbeiführen müsse, da6S wir aus Mangel an 
Colonien die Flotte nicht angemessen beschäftigen 
konnten und diese deshalb nur zu Confliclen Anlass 
geben werde, so wie dass sie ausser andern wirt- 
schaftlichen Nachtheilen auch den besten Theil der 
Seeleute der Handelsmarine entzöge. 



Er wünscht deshalb nichs sehnlicher, als da»s das 
Preussische Abgeordnetenhaus die Marinevoilage ab- 
lehne, hält die Förderung der Französischen Ma- 
rine für einen grossen Fehler des Kaisers Napoleon 
und will für Hamburg nur solche Abgeordnete in das 
Norddeutsche Parlament gewählt wissen, die diesen 
Standpunkt theilen. Wir müssen gestehen, dass wir das 
Sehnlichen mit grossem Interesse gelesen haben. An- 
fänglich hielten wir die Sache für Ironie, Uberzeugleu 
uns jedoch bald, dass der Verfasser es mit seiner Be- 
weisführung ernst meint. 

Wir wurden dieselben auch als vollständig richtig 
gelten lassen, wenn die Menschen Engel wären ; davon 
sind sie jedoch leider noch weit entfernt, und so lange 
können wir uns auch mit den idealistischen Ansichten 
des Verfassers nicht befreunden. 

Wir verzichten deshalb auch darauf, dieselben zu 
widerlegen ; nur möchten wir den Herrn Verfasser 
darauf aufmerksam machen, dass man zwar ein ach- 
tungswerther Volkswirth sein, aber trotzdem ein sehr 
irriges Urtheil Uber die Nothwendigke.it einer Marine 
haben kann. 

Nach seinem eigenen Eingeständnis« hat Herr 
Wichmaun nie einen Oberseeischen Platz besucht, 
sondern nur Frankreich, Belgien, Holland und Eng- 
land. Unsern Seehandel mit diesen Nationen brauchen 
wir freilich durch Kriegsschiffe nicht zu schützen, 
aber wie steht es mit halbcivilisirten Nationen, die 
das allgemeine internationale Recht nicht anerkennen ? 
Wäre der Herr Verlasser in China gewesen, so würde 
sich wahrscheinlich sein Urtheil ändern. Wir wollen 
ihn nur daran eriunern, dass im vorigen Jahre in den 
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Chinesischen Gewässern 10 Deutsche Schiffe von Pi- 
raten Uberfallen, beraubt und die Mannschaften er- 
mordet sind. Soll gegen solche Schädigung des Han- 
dels nicht eingeschritten werden? Was würde der 
Verfasser wohl sagen, wenn plötzlich eine Bande Ver- 
brecher in sein Haus bräche seine Waarenlager aus 
räumte, sie nachher in Brand steckte und die bewaff- 
nete Macht nicht gegen die Uebelthäter einschritte? 

Unserer Ansicht nach haben die EigenthUmer jener 
Schiffe ebensogut das Recht Schutz gegen Räuber vom 
Staate zu verlangen, als der am Land beraubte Unter- 
tban, und da man keine Gensd'armen in das Chinesi- 
sche Meer schicken kanu, so inuss man Kriegsschiffe 
dazu nehmen. 

Wie es uns scheint, hat die Broschüre auch nicht 
den vom Verfasser gehofften Eindruck gemacht; das 
Preussiscbe Abgeordnetenhaus hat die Marinevorlage 
einstimmig angenommen; die Vertreter Hamburgs 
werden für die Schaffung einer Flotte stimmen, und 
aller Wahrscheinlichkeit nach wird auch der Kaiser 
Napoleon der Französicheu Marine das ihr zugewandte 
fordernde Interesse nicht entziehen. 

Das Panzerschiff „Wilhelm V 

Swansea, den 23. Februar. 
Es wird vielleicht schon zu Ihrer Kenntniss ge- 
langt sein, dass das grosse Panzerschiff zu Blackwall, 
von dem in letzter Zeit so viel die Rede war, endlich 
definitiv für die Norddeutsche Marine erworben wurde, 
nachdem der beireffende Contract zwischen der 
Preussischen Regierung und den Erbauern, der Thames 
Iron- and Shipbuilding Company, zu Anfang dieses 
Monates endgültig unterzeichnet worden war. Das 
Schiff, das ietzt „Wilhelm I.« heisst, gilt Air das 
stärkste, welches bisher jemals in Europa oder Ame- 
rika erbaut wurde und werden vielleicht ein Paar 
Notizen aber dasselbe Ihren Lesern willkommen sein. 
Die Risse des »Wilhelm 4 ' wurden ursprunglich im 
Jahre 1865, mit Genehmigung der Admiralität, von 
dem Chef- Coustructeur der Englischen Marine, Mr. 
E. J. Rced, für den Sultan entworfen, und sollte 
das neue Schiff' „Turkistan" , später in »Fatikh* um- 
getauft, das Nonplusultra eines Panzerschiffes werden. 
Nachdem es jedoch fast vollendet war, wurde es aus 
finanziellen Gründen vom 8ultan an Preussen über- 
lassen, und soll dasselbe jetzt bis zum künftigen Herbste 
seebereit sein. Welche hohe Meinung Mr. Reed 
selbst von seinem Kinde hat, geht aus einer Aeusserung 
im Mechauics 1 Institute zu Plymouth im verflossenen 
December hervor, wo er sagte: Wenn Preussen dieses 
Schiff erwirbt, hat es die Macht, die bisherigen Vor- 
theile der gewöhnlichen Panzerschiffe Englands und 
Frankreichs zu neutralisiren und die Preußische Flagge 
mit einem Grade von Sicherheit und Stolz durch die 
Welt zu senden, der wohl beneidenswerth sein möchte! 
Der „Wilhelm" ist 365 Fuss Engl, lang, 60 Fuss 
breit, hat 261 Fuss mittleren Tiefgang und 5938 Tons 
(altes Maass) Inhalt. Verglichen mit anderen Schiffen 
der Englischen Marine, so ist er kurzer um 15 Fuss, 
als „Warrior« und „Achilles«, um 35 Fuss, als „Mino- 
taur«, »Agincourt« uud „Northumberland«, dagegen 
länger um 65 Fuss, als „Bellerophon", welches bis 
jetzt für das stärkste Panzerschiff gilt ; dagegen ist er 
breiter 2 Fuss, als »Warrior«, 9 Zoll, als »Minotaur« 
und 4 Fuss, als „Bellerophon"; sein Inhalt ist ge- 
ringer um 71 Tons, als »Warrior«, um 683 Tons, als 
»Minotaur«, jedoch grösser um 668 Tons, als „Belle- 
rophon«. 



Der „Wilhelm« ist nach dem „Bellerophon« 
das zweite Kriegsschiff, welches ohne Querschotten, 
jedoch mit Doppelboden und Wänden von longitudi- 
nalen Zellen gebaut wurde, so dass es durch Schüsse 
so gut wie unzerstörbar ist. Er ist die erste Combi- 
nation eines Breitseit- und Thurmschifles und soll 
16 Geschütze schwersten Calibers Mittschiffs in Batterie 
7 Fuss Uber der Wasserlinie, dann in zwei Dreh- 
thurmen vorn und achter 4 Geschütze 20 Fuss Uber 
der Wasserlinie, endlich auf Deck 4 Geschütze hinter 
convexen Schilden auf Bug und Heck führen, jedoch 
wird die definitive Armirung wohl noch nicht bestimmt 
sein. Die Artillerie des »Bellerophon« besteht dagegen 
aus 8 aOOPfÜndern in der Batterie, 2 400PfÜndern am 
Bug und 2 300PfÜndern am Heck, d. h. zusammen 
12 gegen 24 des „Wilhelm.« Beide Schiffe 
haben einen Panzergürtel von 6" und beim „Wil- 
helm« von 8" Eisen rund um das Schiff zum Schutz 
der Wasserlinie; ferner sind die Batterien durch 
gleiche Eisendicken geschützt und nach vorn und 
achter mit eben solchen Querschotten «versehen. Im 
Uebrigen bleiben Bug und Heck ungepanzert. Die 
Maschinen des »Wilhelm«, von 1150 Pferdekraft 
nominell, sind aus der berühmten Fabrik von Mauds- 
lay, Son and Field und sollen bis 6000 indicirte 
Pferdekräfte leisten können. 

Was die nautischen Eigenschuften dieses Schiffes 
betrifft, so lässt sich Uber dieselben nicht viel sagen, 
so lange es noch auf dem Trocknen liegt, fast weniger 
als über die des jungen Entleins, welches so eben 
seine Schale zerbrochen hat. Indessen ist seine Ge- 
schwindigkei auf 15 Knoten per Stunde berechnet; ob 
der „Wilhelm« jedoch dieselbe erreichen wird, muss 
der Versuch lehren, wenigstens erreichte der »War- 
rior" mit geringerem Displacement und 5469 indicirten 
Pfkr. an der gemessenen Meile nur 14,356 Knoten 
und der „Bellerophon« lief am 17. August 1866 in Slokes 
Bay mit 6400 indicirten Pfkr. gar nur 14,201 Knoten, 
obgleich sein Displacement um 1622 Tons geringer 
war, als das des »Warrior«. Da nun der »Wil- 
helm« seiner Länge nach zwischen beiden steht, 
aber ein grösseres Displacement haben wird, so ist die 
Gcschwiudigkeitsfrage sehr problematisch und sollte 
man in dieser Hinsicht nicht zu sanguinisch Bein. 
In Betreff der zweiten Haupteigenschaft, der Steuer- 
barkeit, so muss bemerkt werden, dass die Einfüh- 
rung des Balance-Ruders beim „Bellerophon« auf 
diese sehr zweckmässig eingewirkt hat, so dass er 
(freilich um 80 Fuss Kurzer als der »Warrior«) in 
weniger als der halben Zeit den Kreis fuhr als dieser; 
nämlich mit Volldampf den Halbkreis in 1 Minute 
50 See. bis 2 Minuten, den Krei6 in 4 Min. 22—28 
See; ferner mit Halbdampf den Halbkreis in 2 Min. 
28—32 See und den Kreis in 5 Min. 11—14 8ec. Wie 
wichtig aber diese Eigenschaft für das Gefecht ist 
hat Admiral Tegethoff den Italienern bei Lissa ad 
oculus demonstrirt. Um dieselbe daher unter allen 
Umständen zu bewahren, sollte man sich mit dem 
einfachen Steuer keineswegs begnügen, sondern für 
Zwecke des Gefechtes und als stets bereite Reserve 
die hydraulische Steuerung gleichzeitig adop- 
tiren. Die hierzu erforderliche Centrifugalpumpe 
macht die Kosten nicht viel grösser; sie kann Uberall 
in den Raum eingebaut und die Wasserleitungsröhren 
längs Kiel nach vorn und achter gelegt werden, um 
ihr Wasser je nach Belieben an Bug und Heck nach ' 
Steuerbord oder Backbord auszuspeien und dadurch 
das Schiff um seinen eigenen Mittelpunkt zu drehen. 
Im Falle eines Leckes wurde dieselbe Pumpe das 
Schiff über Wasser halten; jedenfalls giebt es bisher 
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noch wenige so kräftige Apparate zum Lenzpumpe n 
an Bord der Kriegsschiffe. Die Adjutanten des mäch- 
tigen »Wilhelm« »Kronprinz« und »Friedrich 
Carl«, werden um dieselbe Zeit scebercU sein. 
Ersteres wird bei Samuda brotbers in Poplar, bei 
London, gebaut, letzteres ist bereits am 16. Januar 
zu La Seyue bei Toulon vom Stapel gelaufen. Beide 
sind viel schwächere Schiffe von je 16 Geschützen 
und nur mit einem 5zölligen Gürtel an der Wasserlinie 
und einem 4V»zülligen Panzer auf die Länge der Bat- 
terie geschützt. Sie haben ungefähr die Dimensionen 
der Englischen Schiffe »Defence« und »Resistance", 
nämlich resp. 277 und 280 Fuss Länge, dagegen 2 bis 
6 Fuss weniger im Hauptbalken, so dass sie hoffentlich 
schneller laufen werden, als ihre Englischen Vorbilder, 
welche nur resp. 11,618 und 11,834 Knoten per 
Stunde machen können. Da sie, wie diese an Bug 
und Heck ungepanzert siqd, ihr 4 V,zülliger Panzer 
aber zu wenig nütze ist, so bin in sehr der Meinung, 
dass der am besten ganz fortgeblieben, dagegen das 
ganze Schiff als Zellenschiff gebaut wäre. Der be- 
rühmte Mechaniker William Fairbairn kommt in 
seinem classischeu Buche über den eisernen Schiffs- 
bau zu demselben Resultate und sagt in seiner Vor- 
rede: r>as it appears, that we cannot cover and pro- 
tect the whole of a ship with a sufQcient thickness 
of armourplates, the next best thing to do is to take 
our chance and let »he shot go right throug. This, 
under certain conditions, I have recommended to be 
done; but with a savingclause, that the vessel should 
be protected by a line of thick armourplating above 
and below the average line of floatation, and that 
exclusively for the safety of the ship.« Diesem Aus- 
spruche gebührt Beherzigung und ich glaube, das 
Kriegsschiff der Zukunft wird ein ungepanzertes 
Zellenschiff werden. % Ihr ergebenster 

A. G. 

Zur nautischen Statistik. 

Durch das Bureau Veritas in Paris ist uns ein 
Verzeichniss der zu seiner Kennt niss gekommenen 
Schiffs verl üste des Jahres 1866 zugegangen, dem wir 
folgende Data entnehmen: 

Zahl der total verlorenen Segelschiffe . . . 2581 
» » » » Dampfer . . . . 165 

2746 

Zahl der auf Grund fehlender 
Nachrichten wahrscheinlich 
mit Mann und Maus unter- 



gegangenen Segelschiffe 183 

Zahl der verschollenen Dampfschiffe. . 3 

186 

Summe der Totalverluste pro 1866 .... 2932 



die sich auf 168 Dampfer, 2732 hölzerne und 32 eiserne 
Segelschiffe vertheilen. 

Die Ursachen der Verlüste, so weit sie sich haben 



feststellen lassen, sind: 

Ueberseglungen 130 

Brand 101 

Explosion 4 

Strandung und in See verlassen. 2336 

Condemnirt 160 

Vom Eise durchschnitten ... 15 

Verschollen 186 



Summa 2932 

Nach Rationalitäten kommen davon auf: 



England 1461 Schiffe. 



Amerika 


335 




Frankreich. . . 


261 




Norddeutscher Bund: 






Preussen 114, Hamburg 






27, Bremen 17, Olden- 
burg 13, Mecklenbg. 8, 










Lübeck 4 


183 




Holland 


96 




Norwegen 


53 




Italien 


49 




Dänemark 


41 


■ 




40 






40 






37 






26 




Griechenland 


24 


«, 


Portugal 


11 






9 




Türkei 


8 






7 


v, 




5 


n 




3 


V 


Pöni .•*.•••■ 


2 


•1 




1 




Haiti 


1 


- 


Argentinische Republik . 


1 




Flagge unbekannt . . . 


238 


» 



Summa 2932 Schiffe. 
Die beiden Monate November und Deccmbcr des 
vergangenen Jahres waren die gefährlichsten. Auf sie 
kommt fast ein Viertheil der Gesammtverluste, näm- 
lich 701. Davon sind 672 Schiffe total verloren und 
29 verschollen. Auf den Norddeutschen Bund kommen 
davon 50 und zwar 35 auf Preussen, 5 auf Hamburg, 
4 auf Oldenburg, 3 auf Bremen und 3 auf Mecklenburg. 

Ueber das Bemannen unserer Kriegs- 
Flotte. 

(Fortsetzung und Sti-lilui».) 

In der Kriegsin arine liegt die Sache jedoch ganz 
anders. Hier ist der Andrang der jungen Leute zur 
Officierscarrriere ein so grosser, dass er eine Auswahl 
gestattet, und es ist doch wohl selbstverständlich, dass 
der Staat unter solchen Umstünden sich die Befähigt- 
sten aussucht und demgemüss die wissenschaftlichen 
Anforderungen stellt. Dies würde' naturgemäss sein, 
selbst wenn eine höhere wissenschaftliche Bildung für 
die spätere Laufbahn des Seeofficiers nicht erforderlich 
wäre, aber sie ist es unter jeder Bedingung, und 
darin liegt der Hauptunterschied zwischen den See- 
officieren und den Capitainen und Steuerleuten der 
Handelsmarine. Letzlere können ohne wissenschaft- 
liche Bildung ihre Stellungen nach jeder Richtung hin 
vortrefflich ausfüllen, erster« nicht, hei jenen ist sie 
Ausnahme, wenngleich höchst wünschenswert!!, bei 
diesen muss sie Regel sein und gefordert werden. 

Der Capitain eines Handelsschitles hat die Auf- 
gabe, sein Schiff auf dem kürzesten und sichersten 
Wege über See zu führen und dabei die Interessen 
seines Rheders resp. der Ladungsinteressenten zu ver- 
treten. Der Commandant eines Kriegsschiffes hat in 
Bezug auf die Führung des ersteren dasselbe zu thuu, 
aber er ist im Auslände stets der Repräsentant des 
Staates und kann jeden Augenblick in die Lage kommen, 
als solcher activ auftreten zu müssen. Dass man zu 
solchen Stellungen nur Loute nehmen darf, deren 
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gcisti^e Befähigung eine Garantie dafür bietet, dass 
sie keine Missgriffe machen, durch welche ihre Regie- 
rung in Verlegenheit gerathen, liegt auf der Hand, 
und da wissenschaftliche Bildung den Maasstab für 
solche Befähigung abgiebt, so ist es ebenso natürlich, 
dass der Sceolficier sie besitzen muss. 

Ausserdem bedarf er ihrer aber noch für viele 
anderen Anforderungen seines Dienstes. Für ihn ge- 
nügt es nkht ndas Bedienen der Kanonen anzuordnen", 
sondern er muss ein ausgebildeter Artillerieofficier Hein, 
um ein sachverständiges Unheil über seine Geschütze, 
deren Wirkungen, Vorzüge und Mängel zu haben und 
Vorschläge zu Verbesserungen machen zu können, 
wenn sie erforderlich sind. 

Ausserdem fungirt der Seeofficier als Lehrer seiner 
Untergebenen. An der Spitze der Marineschule und 
der DeckofuYierschulen steht ein Seeolticier; an Bord 
ist er verpflichtet, den wissenschaftlichen Untericht 
der Kadetten zu leiten. Der Seeofficier ist vorzugs- 
weise berufen , Küsten- und Landesaufnahmen zu 
machen, von ihm wird erwartet, dass Är auf meteoro- 
logischem Gebiete und überall dort etwas leiste, wo 
es sich um höhere wissenschaftliche Aurgaben und 
Fragen handelt, die in irgend welcher Beziehung zum 
Seewesen stehen. 

Sein Wirkungskreis ist deshalb von dem eines 
Capitains der Handelsmarine ein so grundverschiedener, 
er muss so bedeutend viel mehr wissen nnd können, 
und bewegt sich in einer so ganz andern Lebenssphärc, 
dass die Berührungspunkte beider eigentlich nur in 
der Seeniaunschaft zusammenfallen und auch hierin 
soll nach unserer Ansicht der Seeofficier excelliren 
und im Allgemeinen das Manövriren mit einem Schiffe 
besser verstehen, als der Capitain der Handelsmarine, 
weil davon, wie Lissa lehrt, der Ausgang einer See- 
schlacht abhängen kann. 

Hieraus geht aber hervor, dass eine regelmässige 
Ergänzung des Seeolticiercorps aus den Steuerleuten 
der Handelsmarine, wie vou Vielen für sehr möglich 
gehalten wird, nicht stattfinden kann. Es erklärt sich 
daraus auch die scheinbare Exclusivilät des Corps, 
die oluciell zwar nicht existirt, aber deren Vorhanden- 
sein gemuthmaasst wird, weil in Folge des geringeren 
Bildungsgrades so wenige Seeleute der Handelsmarine 
von der ihnen freigestellten Wahl der Seeolüciercarriere 
Gebrauch machen. 

Am Ende seiner Schrift erörtert der Verfasser die 
Frage, ob es zweckmässig ist, die Capitaine der Handels- 
schule durch ein Gesetz vom Marinedienst zu befreien, 
und gelangt zu dem Schlüsse, dass dies wünschens- 
wert h sei. 

Wenn wir nicht irren, so ist diese Frage in Frank- 
reich gesetzlich dahin geregelt, dass Niemand Capitain 
eines Haudelsschilles (.Küstenfahrer ausgenommen ) 
werden kann, der nicht zuvor e<n Jahr in der Kriegs- 
marine gedient und das Sceofftciercxamen abgelegt 
hat. Diese Maassregel ist für Frankreich, das eine so 
enorme Flotte zu unterhalten hat, ganz prac tisch. 
Wollte, es für alle seine Schilfe die ctatmässige Zahl 
von Ofticieren bereit halten, so würde sein Budget in 
ganz unverhältnissmässiger Weise beschwert werden. 

Es bemisst deshalb die Zahl seiner Officio re nur 
derartig, dass alle höheren Stellen auf den Schiffen in 
Kriegszeiten besetzt werden können, die subalternen 
Officierpo8ten so weit wie nöthig aber mit den dann 
eingezogenen Capitainen der Handelsschiffe ausgefüllt 
werden. 

Wir können dies System nur billigen und würden 
es unter ähnlichen Verhältnissen auch für die Nord- 
deutsche Marine empfehlen, aber vorläufig liegt die 



Notwendigkeit nicht vor, und wie wir oben nachge- 
wiesen, wird es weder im Frieden noch im Kriege 
an Mannschaften mangeln, um auf die Capitaine zu- 
rückzugreifen, so lange wir der Flotte nicht ganz be- 
deutende Dimensionen geben wollen. Wir sind deshalb 
ebenfalls dafür, dass bis auf Weiteres die Kauflarthei- 
capitaine unter gewissen Beschränkungen gesetzlich 
vom Kriegsdienste befreit werden. 

Wir vermögen zwar nicht die Ansicht des Ver- 
fassers zu (heilen, wenn er unter anderm die Befreiung 
damit motivirt, dass sich für den an Bord seines eigenen 
Schiffes als Autokrat herrschenden Capitain in der 
Kriegsmarine keine passende Stellung finde und dass 
er möglicherweise an nautischen Kenntnissen seinem 
Commandanten überlegen sein könne, weil in Bezug 
auf ersferes solche Rücksichten bei allgemeiner Wehr- 
pflicht unmöglich genommen werden können und 
letzleres in einer Deutschen Marine nicht wahrschein- 
lich, ja fast unmöglich ist — indessen sind die übrigen 
Ausführungen des Herrn Teck len bo rg berechtigt 
Die Einberufung eines Capitains setzt den Rheder in 
eine viel grössere Verlegenheit und kann ihm bei 
weitem grössere Verluste bereiten, als die Einziehung 
irgend eines Chefs von einer Fabrik, einem Bankge- 
schäft oder einem Comptoir. Letztere Geschäfte brauchen 
deshalb nicht still zu stehen, es finden sich immer 
leicht Stellvertreter, aber ein anderer Capitain, dem 
der Rheder Vertrauen schenken kann, ist nicht so 
leicht gefunden und Letzterer kann dadurch gezwungen 
werden, sein Schiff längere Zeit still liegen zu lassen 
und eingegangenen Verpflichtungen nicht nachzu- 
kommen. 

Uebrigens sind, wie der Verfasser auch richtig 
bemerkt, in Preusscn die Capitaine nach Möglichkeit 
geschont worden und selbst auf die während des 
Krieges 1864 eingezogenen Steuerleute ist so viel Rück- 
sicht genommen, dass sie je nach ihrer Qualifikation 
zu Seewehrlieutenants, Steuerleuten und Unterofficieren 
ernannt wurden. 

Zum Schlüsse bleibt noch die nähere Besprechung 
eines sehr wichtigen Punktes übrig, den wir bereits 
oben audeuteteo, die Ergänzung des Maschinenpersonals 
für die Flotte. 

Die allgemeine Anwendung des Dampfes auf die 
Kriegschiffe und namentlich der Umstand, dass Gefechte 
nur noch unter Dampf ausgeführt werden, so wie dass 
der Ausgang der Seeschlachten in vielen Fällen von 
der Mauövrirfähigkeil der Schiffe abhängt, die ihrer- 
seits wieder in hohem Grade durch die Behandlung 
der Maschinen bedingt wird, machen es nöthig, dass 
das Masch inenpersoual eines Kriegsschiffes durchaus 
mit seinem Fache vertraut und unter allen Umständen 
zuverlässig ist. Dazu gehört nicht nur eine besonders 
gute fachliche Ausbildung der Betreffenden, sondern 
auch, dass sie seefest sind und mit Scbiffsmaschinen 
umzugehen verstehen. 

Sollen die Maschinisten der Flotte deshalb in See 
ihre Schuldigkeit thun, so müssen sie nach unserer 
Ansicht, abgesehen von ihrer sonstigen fachlichen 
Tüchtigkeit, mindestens zwei Jahre und zwar unter 
Dampf gefahren haben-, denn ebenso wenig wie ein 
Seemann im Haren Seemannschaft lernt, wird der 
Maschinist mit einer Schiffsmaschine umzugehen lernen, 
wenn sie nicht unter Dampf ist. 

Eine ans 12 grossen Panzerschiffen, 20 Corvetten 
und 20 kleineren Fahrzeugen bestehende Flotte, wie 
wir sie in das Auge gefasst, bedarf zu ihrer Besatzung 
etwa 500 Maschinisten der verschiedenen Grade. Diese 
müssen durchaus vorhanden sein, wenn die Flotte 
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schlagfertig sein soll, aber die Flotte selbst kann sie 
sich in dieser Zahl unmöglich heranbilden. 

Ein Hauptgrundsatz in jeder Marine muss die 
möglichste Kohleuersparniss sein und es darf nur ge- 
dampft werden, wenn die Notwendigkeit die9 erheischt. 
Dies erfordert das Interesse des Landes, weil sonst in 
kurzer Zeit die Schiffe so viel an Kohlen kosten würden, 
dass mau dafür eine zweite Flotte bauen könnte. 

Aus diesem Grunde kann auch unmöglich daran 
gedacht werden, die Maschinisten für die Flotte auf 
dieser selbst auszubilden. Dies wäre ein gar zu theures 
Experiment und der Mann könnte dem Staate leicht 
auf 10—20,000«^ zu stehen kommen. 

Wenn die Flotte daher sich ein Dritttheil der für 
den Krieg notwendigen Maschinisten allmählig selbst 
erzieht, so wird sie das Mögliche leisten und der Rest 
muss aus der Handelsmarine ergänzt werden. Diese 
Ergänzung dem freien Willen der Betheiligten anheim- 
zusiellen, also Letztere anzuwerben, ist, wie die Er- 
fahrung gelehrt hat, eine missliche Sache und kann 
leicht die Wirksamkeit eines bedeutenden Theils der 
Flotte lähmen. 

Die volle Zahl des Maschinenpersonals muss des- 
halb durchaus im Wege der Wehrpflicht sicher gestellt 
werden und es fragt sich nur wie. 

Die sicherste, bequemste und für alle Thcile vor- 
theilhafteste Art scheint uns folgende zu sein. 

Die Uferstaaten werden verpflichtet, jährlich nach 
Bedarf eine bestimmte Anzahl von gelernten Land- 
maschinisten an Bord von Schiffen auszubilden. Zu 
diesem Zwecke ziehen sie die geeigneten dienstpflich- 
tigen Personen ein und schicken sie auf die Schiffe 
Deutscher Seedamprer-Linien , wie z. B. des Nord- 
deutschen Lloyd oder der Hamburg-Amerikanischen 
Gesellschaft. Die Regierungen machen mit diesen 
Gesellschaften Contract, jährlich eine bestimmte Zahl 
solcher Dienstpflichtigen als Maschinisten resp. Assi- 
stenten an Bord zu nehmen und sie zwei Jahre gegen 
eine festzustellende Gage, die vielleicht nur halb so 
hoch als diejenige ist, welche die Compagnieen sonst 
zahlen müssen, im Dienst zu behalten. 

Es kann keinem Zweifel unterliegen, dass Letztere 
bereitwillig auf solche Contracte eingehen werden, da 
sie bedeutend dabei gewinnen, und damit ist allen 
Thcilen geholfen. 

Die eingezogenen Maschinisten werden mit Freuden 
die Gelegenheit ergreifen, ihre militairische Dienstzeit 
auf eine so bequeme Weise ableisten zu können, an- 
statt drei Jahre unter die Pionire gesteckt zu werden. 
8ie verbleiben in ihrem Fache, bekommen ein erträg- 
liches Gehalt, erweitern ihre Kenntnisse und wirken 
dadurch bei dem späteren Rücktritte in ihren früheren 
Stand nutzbringend auf die heimische Industrie. Der 
Staat sichert sich kostenlos die für einen Krieg not- 
wendige Zahl zuverlässiger Maschinisten und die 
Dampfer-Compagnien machen dabei gute Geschäfte. 

Unsere beiden grossen transatlantischen Dampfer- 
Linien haben 16 Schiffe in beständiger Fahrt; der 
Norddeutsche Lloyd ausserdem noch etwa 10 Schiffe, 
die aur England fahren. Würde man auch vorläufig 
nur diese liö Fahrzeuge in Betracht ziehen, so würde, 
zwei Dienstpflichtige auf jedes SchifT gerechnet, dieser 
Modus nach dem zweiten Jahre jährlich 50 Maschinisten 
und iu 10 Jahren, bis zu welchem Termin unsere 
projectirte Flotte fertig sein kann, 500 ausgebildete 
Maschinisten ergeben, welche für Kriegsfälle der Marine 
zu Gebote stehen. Wir glauben aber nicht zu irren, 
wenn wir behaupten, dass die Compagnien sehr bald 
geneigt sein werden, bis vielleicht auf ihren Ober- 
maschinieten, MUT Dienstpflichtige für ihr gesammte* 



j Übriges Maschinenpersonal zu nehmen, und dass des- 
halb unsere Flotte jede beliebige Dimensionen erhalten 
kann, ohne je wegen Maschinisten in Verlegenheit 
zu sein. 

Derselbe Modus kann bei den Heizern befolgt 
werden und scheint uns in keiner Beziehung irgend 
welchen Schwierigkeiten zu unterliegen, da es bei 
dem Maschinenpersonl der Flotte durchaus nicht auf 
militairische, sondern lediglich auf fachliche Ausbildung 
ankommt, die ihnen die Flotte selbst nicht geben 
kann. In die strengere Discipliu an Bord von Kriegs- 
schiffen lernen sie in wenigen Wochen sich zu fügen. 

Indem wir hiermit unsere Betrachtungen über den 
Inhalt der Tecklcnborg'schen 8chrift schliessen, 
hoffen wir dadurch Einiges zum Verständniss unserer 
Marineangelegenheiten und zur Beseitigung irriger 
Ansichten beigetragen zu haben. Wir sind jedoch 
weit entfernt, alle unsere Vorschläge als in aast gebend 
hinstellen zu wollen und können nur in den Wunsch 
des Herrn Verfassers einstimmen, dass die von ihm 
angeregten Punkte iu der Presse noch eingehender 
besprochen werden mögen. 

Die Sache ist für unser Vaterland zu wichtig, als 
dass sie nicht verdiente, nach allen Seiten hin auf 
das gründlichste in Erwägung gezogen und erörtert 
zu werden. 

Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger. 

Au 4<a Jahresberichten 4er Beiirki-Terelae 

U. 

Da nach der ersten Begründung des Bezirksver- 
eins für das westliche Schleswig und für die Nord- 
friesischen Inseln (am 30. Juni 1865) in Folge der 
politischen Veränderungen die Träger des dortigen 
Bezirksrorsteheramtes mehrfach wechseln mussleu, 
gelang es erst im verflossenen Jalire, die Vereinsan- 
gelegenheiten jenes Bezirks völlig in's Geleise zu brin- 

Sen; Herr Burgermeister a. D. M.- P. Kaftan zu 
lusum hat sich um diese Ordnung der Verhältnisse 
in diesem wichtigsten unserer gesammten Strand- 
districte ein grosses Verdienst erworben, und sicherlich 
rechtfertigt sich die Erwartung, dass die Gesellschaft 
auf dem dort gewonnenen Boden iu nicht gar langer 
Zeit erfreuliche Früchte erndten wird. 

Der Bezirksverein, dessen Mittelpunkt Husum 
bildet, umfassle im vorigen Jahre 1017 Mitglieder der 
Deutschen Gesellschaft (gegen 735 im Jahre 1865) mit 
Jahresbeiträgen von 646 «f (gegen 471 15 Gr. im 
Jahre 1865); ausserdem wurde in seinem Kreise noch 
an einmaligen Gaben 67«^ aufgebracht; es sind dies 
Summen, welche mit Rücksicht auf die localen Ver- 
hältnisse jeuer Gegend nicht als gering gelten können. 
Ortsvereine existiren zu Husum, Garding, Tönning und 
Eiderstedt, auf den Inselu Amrum, Sylt, Pellworm, 
Föhr, sodann zu Bredstedt, Wiedhighardc, Christian 
AlbrechUkoog und Hoycr. Aus den Vorsitzenden 
dieser sämmtlichen Localvereine wird nach den im 
Juni vorigen Jahres beschlossenen Statuten die Be- 
zirksverwaltung gebildet; doch besteht für die Erledi- 
gung der laufenden Geschäfte ein Ausschuss derselben, 
der in Husum seinen Sitz hat. Agenten der Verwal- 
tung wirken in verschiedenen Orten, wo die Bildung 
von Localvereinen noch nicht rollendet ist, z. B. in 
.Deetzbull und Tondern. 

Nach den Mittbeilungen, die der Ausschuss an 
den Vorstand gelangen lieaa, ist im Bereiche der 
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Westflchleswigschen Küslo eine dreifache Anlage von 
Rettungsstationen möglich und wünschenswert!): 1) 
auf den Inseln, 2) am Festlande und 3) auf Feuer- 
schiffen. 

Bekanntlich bestehen bereits auf zwei der Inseln 
Stationen, nämlich seit Begründung der Deutschen Ge- 
sellschaft auf Amruin eine Bocts- und auf Sylt eine 
Geschossstation. Beide Stationen sind im Juni vorigen 
. Jahre9 inspicirt worden-, für die leztere sind sodann 
im September v. J. neue Materialien Für IQ if be- 
schafft, für die erste ist eine feste Bedienungsmann- 
schaft unter Führuug eines sehr nichtigen Vormannes 
gewonnen worden. Ausserdem wird im Gesellschafts- 
ausschuss über neue Stationen auf jenen beiden Inseln 
zu berathen sein; für Sylt sind bereits zwei Raketen- 
apparate beschlossen, von denen der eine, beim grossen 
Leuchtthurm auf dem Rothenkliff im Dorfe Kämpen, 
der andere zu Rantum stationirt werden soll; indessen 
haben einerseits die Transportschwierigkeiten auf der 
Insel, andererseits der Vorschlag, auch auf den Hör- 
numer Hook ein Rettungsgeschütz aufzustellen, die 
Veranlassung geboten, dass jene erstcren Stationen, 
für welche die gesammte Ausrüstung, abgesehen vom 
Karren — fertig ist, noch nicht in Dienst gestellt sind. 
Auch ist der Antrag gemacht, auf Hörnumer Sand eine 
Signalstation mit Wächtern zu begründen. Ausser 
diesen 3 Stationen auf Sylt ist eine zweite auf Amrum 
in Aussicht genommen; doch werden dicserhalb drei 
verschiedene Vorschlage gemacht : völlige Belassung der 
jetzigen Station und Begründung einer mit tüchtigem 
Segelrettungsfahrzeuge veiseheneu Station zu Stenodde ; 
oder Stationirung eines kleinereu hölzernen Bootes 
neben dem jetzigen 28füssigen eisernen, in einem An- 
>au des Schoppens, oder endlich Verlegung der 
, etzigen Station nach der Nordspitze der Insel und 
fcschaftung eines kleinen Rettungsbootes für den 
(nipshafen, an dem jetzt die Station sich befindet. 
Die Verlegung der Station wird durch die Transport- 
schwierigkeiten motivirt, die auch auf Amrum herr- 
schen; mit dem Francis-Patent-Boote erklärte sich da- 
gegen die Mannschaft vollkommen zufrieden. Es 
wird sachverständigem Gutachten anheim gegeben 
werden müssen, unter den verschiedenen Vorschlägen 
den richtigen zu treffen. 

Ausser diesen Inselstationeu ist es im Plane, eine 
Festlandstation zu Ording zwischen Eider und Ilever 
zu Stationiren, und scheint dieser Gedanke .ein sehr 
glücklicher zu sein. Die Station Ording schlösse sich 
im Kranze derKtlstenstationen an Bilsuui (Bezirksverein 
Heide) an und würde eine Lücke ausfüllen, für die 
sonst keine passliche Ausfüllung zu linden wäre. 

Endlich richtete die Bezirksverwaltung ihre Blicke 
auch auf die Feuerschiffe jener Gewässer; leider lindet 
man zur Zeit aber an jeuer schifT bruchreichen Küste 
nur ein Leuchtschiff, das alte Eiderleuchtschiff, auf 
dem sich seit 1860 ein hölzernes Rettungsboot be- 
findet; es wird zu berathen sein, ob es als möglich 
und empfehlenswert!) erscheint, zu dem Boote das ge- 
sammte Personal und Material einer Station an Bord 
des Leuchtschiffes zu bringen. Ein zweites Eider- 
leuchtschiff, das weiter hinaus gelegt werden soll, be- 
findet sich indessen im Bau und soll noch im Laufe 
dieses Jahres fertig gestellt werden; es ist wohl im- ! 
zweifelhaft, dass sein Stationsort für den Kettlings- j 
dienst sich als sehr geeignet herausstellen wird, 60 [ 
dass auch hier die Begründung einer Rettungsstation | 
ins Auge gefasst ist; somit würde an die Stationen 
des Weser- und Elbleuchtschiffes, vielleicht eine dritte- j 
Schiffsstation sich in der Nordsee anschliesseo. 



Im vorigen Jahre hat die Stationsuntcrhaltung 
dem Bezirksvereine 210 «j? gekostet. Die Ausgaben 
der späteren Jahre werden voraussichtlich sehr erheb- 
lich wachsen; allein es verlangt auch, wie allseitig- 
anerkannt wird, das Nordfriesische Rettungswesen 
ganz besondere Opfer und Anstrengungen. Leider fehlt 
zur Zeit für dasselbe noch der Anfang einer Stran- 
dungs- und Retlungsstatistik; erfreulicher Weise sind 
indessen umfangreiche Vorarbeiten bereits von Seiten 
der Behörden angeordnet worden, so dass noch in 
diesem Jahre voraussichtlich jenem Mangel abgeholfen 
werden wird. 

III. 

Unter den Jahresberichten der Binnenvereine hat 
besonders der des jüngsten allgemeines Interesse, der 
erste Besicht jenes Bezirksvereins für Südwestdeutsch- 
land, der mit dem Sitz in Carlsruhe am 27. Januar d. J. 
auf der Heidelberger Generalversammlung definitiv 
constituirt, aber bereits am 11. November v. J. unter 
provisorischer Bezirksverwaltung zusammengetreten 
ist. Vorsteher dieses Bezirks ist der frühere General- 
secretoir der Gesellschaft, Professor Dr. A. Emming- 
haus in Carlsruhe. Die Verwaltung zählt bereits 
Agenten in Achern, Altbreisnch, Alzey, Bnden, Bühl, 
Bruchsal, Darmstadt, Deidesheim, Dürlach, Emmen- 
dingen, Endingen, Ettlingen. Frankcnthal, Freiburg 
im Breisgau , Heidelberg, Heilbronn, Kehl, Kork, 
Mainz, Mannheim, Mühlburg, Offcnbach, Ottenburg, 
Oppenheim, Pforzheim, Rastatt, Rothweil, Stuttgart, 
Weiuheim und Wurms; in den Kreisen dieser Agenten 
befanden sich am 1. Januar d. .1. 93b' Mitglieder und 
konnten deren Beitrüge mit 1230 <4 der Centralcasse 
remittirt werden. Mit ganz besonderem Eifer ist dort 
im Südwesten unseres Vaterlandes das Unternehmen 
von seinem Beginn an unterstützt worden; seit der 
Begründung des neuen Bezirks ist jener Eifer noch 
gewachsen, besonders durch den Wunsch, die natio- 
nale Zusammengehörigkeit mit dem Norden durch 
die Betheiligung an einem fcumannalionalen Werke 
zu bethätigen. Aus einem Aufrufe an die Frauen und 
Jungfrauen Oppenheims und seiner Umgebung, welcher 
von zehn patriotischen Damen unterzeichnet, am 
letzten Tage des verflossenen Jahres erlassen ist, 
heben wir die Worte hervor: 

»iE6 gilt immer auf s Neue, jenen Mahnruf, 
7?Gedcnket unserer Brüder zur See", zu erheben, 
und da sich im Südwesten unseres Vaterlandes 
ein Binnenbezirksverein, der jetzt schon 1000 
Mitglieder zählt, gebildet hat und der sich die 
Aufgabe stellt, Geldmittel zu sammeln und neue 
Mitglieder zu gewinnen, so haben sich die Unter- 
zeichneten am Sylvesteraliend 1866 zu einem 
Frauen- Ausschuss vereinigt und sich ent- 
schlossen, die Zwecke dieser Deutschen Gesell- 
schaft unter den Deutschen Frauen und Jung- 
frauen und insbesondere in unserer Gegend zu 
fördern. Wir erheben diesen Ruf heute ganz 
insbesondere an unser Geschlecht. Auch wir, 
Deutsche Frauen, wollen an diesem national- 
humanen Werke der Deutschen Kettungsgesell- 
schafl unsern Antheil haben. Auch wir wollen 
nicht zurückstehen von einer so edlen Pflicht- 
erfüllung, welcher patriotische Deutsche Männer 
sich unterzogen haben. Bringt uns, Frauen und 
Jungfrauen, Gaben und Geschenke aller Art; 
auch die geringste ist uns willkommen; wir 
werden sie durch einen öffentlichen Bazar, wenn 
möglich, schou am nächsten Auferstehungstag, 
verwerthen und den Erlös dem Binnen bezirks- 
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verein im Südwesten Deutschlands, der seinen 
Verwaltungssitz in Carlsruhe hat, zur Verfugung 
stellen. Noch nie ist von einem Deutschen 
Frauen-Herzen ein Hülferuf in schwerer Noth 
unerhört gebliehen. Durum hoffen wir erwar- 
tungsvoll, dass die Deutschen Frauen und Jung- 
frauen gern ihre Gabe auf den Altar des Vater- 
landes niederlegen. Darum hoffen wir ver- 
trauensvoll, dass aus uuserer reichgesegneten 
Gegend und aus Frauenhand bald die Mittel 
zur Anschaffung eines Ret tung tsb ootes, 
dessen Kosten sich etwa auf 1200 «f belaufen — 
zusammenströmen. Darum hoffen wir vertrauens- 
voll, dass die Deutschen Frauen und Jungfrauen, 
die schwere Zeit der Gegenwart begreifend, 
gerne die Hand bieten, ein neues Band zwischen 
Nord und Sud zu knüpfen, zwischen denen, so 
Gott will, eine Spaltung länger nicht mehr be- 
stehen wird.« 

Franzen's Steuer-Indicator. 

Seitdem die meisten grösseren Schiffe ihre Ruder- 
pinnen nicht mehr Uber Deck fahren lassen, ist für 
den Wachehabenden die Schwierigkeit erwachsen, dass 
er die Lage des Rude r» nirhl wttroHirrn kann, obwohl 
eine solche L'oiuroiie von grosster Wichtigkeit ist und 
manches Unglück verhütet. 

Ihre Notwendigkeit ist auch empfunden, und hat 
zu der Construction des A \ j pja i i 1 1 i gp ft > h rt ) eines 
Räderwerkes, das auf der vorderen oder hinteren Fläche 
der Stcuerradwcllc angebracht, sich mit dieser dreht 
und den Zeiger eines Zifferblattes in Bewegung setzt, 
der dann die Lage des Ruders nach Backbord oder 
Steuerbord und in Graden angiebt. Dieser Axiomeier 
hat jedoch den grossen Uebelstaiid, dass er bei Tage 
von der CommandobrUckc auf Dampfschiffen nur schwer, 
bei Nacht aber gar nicht zu sehen ist und der Wach- 
habende erst nahe an das Ruder gehen uiuss, um zu 
wissen, wie es liegt. Dies ist aber auf grösseren 
Dampfern, die z. B. mit 12—14 Meilen Fahrt Nachte 
durch den Englischen Canal gehen, ein sehr übles Ding. 
Der Wachehabeude darf die Brücke nicht verlassen 
und ihm entgeht dadurch jede Controlle des Ruders. 
Auf dem „Grcat Eastern« hat man diesem Uebelstande 
dadurch abzuhelfen gesucht, dass mau einen zweiton 
Axiometcr auf die Commandobrticke setzte uud seinen 
Zeiger mit dem am Ruder in electrische Verbindung 
brachte. 

Dies lässt sich jedoch nicht auf allen Schiffen 
machen, und der alte Axiometer bleibt deshalb höchst 
mangelhaft. Der erste üftlcicr des der Hamburg- Amerik. 
P. A. G. gehörenden Dampfers „Germania", Herr 
Franzen, hat jedoch einen andern Axiometer, von 
ihm »Steuer-Indicator" genannt, erfunden, der nichts 
zu wünschen übrig lässt und den Wachehabenden 
auf der Brücke in den Stand setzt, zu jeder Tages- 
und Nachtzeit die Lage des Ruders zu controlliren. 

Derselbe besteht aus einem Messinggehäuse mit 
Zifferblatt und Zeiger, dessen Grösse sich nach der 
Grösse des Schilfes richtet. Das Gehäuse wird an 
irgend einem von der Brücke gut sichtbaren Punkte 
über dem Steuerrad — gewöhnlich auf dem Steuer- 
hause — befestigt und sein Räderwerk mit der Ruder- 
welle verkuppelt. 

D as Zij 'ejihiaU- ..jflL von woissejnMilch^las, der 
ZeigeF>chwarz und gross" "Nachts^wir<r 'das Innere 
des Gehäuses erleuchtet, zugleich aber ist, um jeder 
Verwechselung vorzubeugen, die sinnreiche Einrichtung 
getroffen, dass bei Steuerbord Ruder der Zeiger auf 



grün — bei Backbord Ruder auf roth beleuchtetem 
uiase, ~ aTsb correspohdlrencT" nuT n^enTRnTcnrärcTneu, — 
erscheint. 

Indem wir unsere Fachgenossco auf diese Erfindung 
aufmerksam macheu und sie empfehlen, bemerken wir 
zugleich, dass sie auf den Dampfern der Hamburg- 
Amerik. P. A. Gesellschaft bereits eingeführt ist, und 
die Steuer-Indicatorcn bei den Herren W. Campbell 
(c Co. Nachfolger in Hamburg zu haben sind. 

Nautische Literatur. 

A Unter der obigen Rubrik bespricht ein Kri- 
i tiker -f- in No. 75 der „Ostsee-Zeitung« das «prak- 
tische Lehrbuch für junge Seeleute" von Otto 
Hildebrandt, Oberbootsmauu der königl. Marine. 

Wir sind mit dum Verfasser der obigen Kritik 
darin vollkommen einverstanden, dass dies Lehrbuch 
zur Verbreitung praktischer Kenntnisse ein sehr nütz- 
liches Werk ist und wünschen aufrichtig dem Ver- 
fasser eine möglist grosse Verbreitung desselben zur 
Aufmunterung für weitere Bestrebungen auf diesem 
Felde. 

Dem Herrn Kritiker 4- sehen wir uns jedoch ver- 
anlasst darauf aufmerksam zu machen, dass er sein 
Garn in sehr plumper Weise abgesponnen und deu 
Wohlstand vollkommen vergessen oder nie besessen 
hat, der den gebildeten Mann in sofern kennzeichnet, 
dass derselbe anstäudiger Weise sich davon fern 
hält, bei Vergleichungcn die Person mit der Sache zu 
vermengen. — Findet Herr -f- die »Schule des 
Seewesens« nicht nach seinem Geschmack, so haben 
wir nichts dagegen einzuwenden, wie er sich nach 
seiner Weise geistig beköstigt; nur möchten wir ihm 
doch anheim geben, sich der Sitte zu fügen; eine 
ausgesprochene Rüge auch redlich zu motiviren und 
nicht mit Gemeinplätzen spielen zu wollen, in deren 
Schatten sich gewöhnlich Unkcnntniss vorbirgt. 

Zu diesem Zwecke fordern wir den Herrn -f auf, 
uns die Unrichtigkeiten in der „Schule des Seewesens" 
ausführlich zu erläutern, „die, wenn sie befolgt würden, 
für Schiffsfübrer üble Folgen haben könnten.« Wir 
wollen wissen, worin seine Ansichten über „Ankern 
an einer Secküste, Dimensionen vou Ankern und Ketten, 
über den Bau. von Schilfen, die Stauung und ihren 
Einflnss auf die nautischen Eigenschaften des Schiffes 
und mehreres Andere* bestehen. Zu dieser Forde- 
rung sind wir berechtigt, da mit nautischen Dingen 
kein eitles Spiel zu treiben ist und wir vernehmen 
wollen, ob hier wirklich objective Ansichten sprechen, 
oder nur subjective Meinungen sich geltend machen 
wollen. Wir nehmen an, dass die Redaction der 
„Hansa" ihre Spalten einer Polemik öffnet, die der 
Tendenz des Blattes so nahe liegt. — 

B«i F. H. Schimpft" in Trlest ist erschienen and kaun 
durch alle Buchhandlungen bezogen werden : 

Benennung 

der hauptsächlichsten Theile. Rundhölzer, Segel und des stehenden 
und laufenden Tauwcrkß eine» Schiffes. 
Deutsch und Italienisch mit 7 Figuren auf 4 Tafeln. 
Ausgeführt im Auftrage des hohen k. k. Marine-Ministeriums und 
zusammengestellt von Julius l'rümmel. k. k. Marine-Ingenieur. 
Preis 20 Sgr. 

„Nachrichten für Seefahrer 

vom Jahre 1866. 

Eine fttr praetische Seeleute höchst wichtige Zusammenstellung 
aller tu officieller Kenntniss gekommenen Veränderungen von 
Leacatfeiern, Baaken <n mc. überilcbUkhem, alphabetischen 
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Inhaltsverzeichnis». u «ind geheftet zu beziehen durch die Redaction 
oder den Buchhandel zu 6 Sgr. =■ 8,4 pro Heft. Die noch vor- 
rathigen -Nachrichten für Seefahrer etc. vom Jahre 1865" (ind 
ebenfalls to beziehen durch die Redaction oder den Buchhandel 
«u iß pro lieft. 

->/\A/\A/\A/v- 

Deutsche Seemannggchule 

aor d«r Elbüuel StoLawird.tr bei Hambarg. 

Sittlich unbescholtene und körperlich gesunde Knaben finden 
Aufnahme zu Ostern oder Michaelis ; nur auf besonderen Wunsch 
auch zu anderen Zeiten. Prospectc mit Aufnahmebedingungen gratis 
bei dem Vorstande der DeuUcben Seemennaschule in Hamburg. 

— A/VWVWr- 

Miscellen. 

Der neue Norddeutsche Lloyd-Dampfer „Union", Capitata 
v Samen, hat einer der schnellsten bis jetzt bekannten Keinen 
von Europa nach Amerika gemacht. Die „Union" verliess 
Southampton am 16. Januar, passirte um 'l Uhr Nachmittags 
die Necdlos und langte am 26. Januar 4 Uhr Morgens in New 
York an. so das* sie, allerdings begünstigt durch einen Sturm 
aus Osten, diese ihre erste Reise in 9 Tagen 14 Stunden zurück- 
gelegt hat. 

Das in Oreenock an der Clyde auf der berühmten Werft der 
Herren Caird k Co. erbaute neue Dampfschiff der Hamburg- 
Amerikanischen Packct-Actien-Gescllschaft, die „Hammonia", 
Capt. Ehlers, liegt jetzt an der Lnndungsbrücke der Compagnie 
in St. Pauli, wo der Besuch und die Besichtigung desselben dem 
Publikum nur noch kurze Zeit gestaltet ist, da es am Sonnabend 
die erBte Reise nach New York antritt. (Die „Hammonia" ist 
bereits abgesegelt. Die liedaction.) Sowohl durch seine 
äusserst gefällige Bauart, wie durch die höchst prachtvollen 
und zweckmässigen inneren Einrichtungen , erregt da« Schiff 
bei allen Besuchenden da« griisste Interesse. Ja, Sachverständige 
bezeichnen die „Hammonia 1 * als ein Meisterwerk der Schiffsbau- 
kunst. Tritt man in die Cajüten, so machen die weite Ausdeh- 
nung der Salons und die luxuriöse Eleganz der Ausstattung den 
Eindruck eines schwimmenden Palastes. Die Täfelungen der 
WXnds sind mit vergoldeten und kunstvoll gearbeiteten Figuren 
und Ornamenten eingefasst. Von dem Hamburger Maler, Herrn 
Hünten, ausgeführte Oelgemttlde, Blumentische, ein prachtvolles 
Pianoforte. ein Sideboard, mit rothem Summet überzogene Divans, 
reiche Teppiche, schone Hingelampen etc. bilden das Ameuble- 
ment des ersten geräumigen Salons, welcher denjenigen der „AUe- 
tnannia" noch an Pracht übertrifft. Mit gleicher Eleganz sind der 
besondere Damensalon, das comfortable Rauchzimmer, welches 
eine Bibliothek enthält, und die Schlafzimmer ausgestattet. Die 



Cajüten sind, eben so wie auf der „Allemannia", von dem Ham- 
burger Tischlermeister Carl Küttigs angefertigt und von seinen 
Arbeitern in Greenock am Bord des Schiffes aufgestellt. Die 
Verzierungen des Salon« hat der Bildhauer Borner ange- 
fertigt, und die Vergoldungen Herr D eiber ich. Auch die Ein- 
richtung der zweiten Cajüte. wenngleich einfacher, ist noch als 
elegant zu bezeichnen. Das Zwischendeck ist geräumig, hoch, 
hell und, vermöge einer trefflichen Ventilation, luftig. Wie bei 
den übrigen Schiffen, werden die Cajüten-Räume durch Röhren 
mit heissem Wasser aus der Maschine geheizt. Aber nicht allein 
das eleganteste, sondern auch das grösstc Schiff in der Dantpf- 
flotille der genannten Compagnie ist jetzt die „Hammonia". Ihrer 
Bauart nach ist sie ein Vierdecker mit zwei Masten, einem geraden 
Steven nnd runden Heck. Die Kielllnge betrügt 880 Fuss, die 
Breite 40 Fuss und die Höhe bis zum obersten Deck 88 Fuss, 
sltmmtlich Engb'schcs Maass. Der Inhalt des colossalen Schiffes 
ist (Iber 8000 Tons. Ohne Ucberfüllung kann es 60 Passagiere 
in der ersten Cajüte, 120 in der zweiten und fi60 im Zwischendeck 
aufnehmen. Die Maschinen haben nominell 600 Pferdekraft, ar- 
beiten aber bis zu einer Kraft von 2000 Pferden. Der Schrauben- 
Schaft und sammtliche Haupttheile sind in dem berühmten 
Kruppschen Etablissement in Essen von Gusse tabl angefertigt. 
Bei der auf der Clyde gemachten Probefahrt erreichte die „Ham- 
monia 1 ' eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 14} Knoten 
per Stunde, wonach das Schiff einer der schnellsten Ocean-Dampfer 
sein wird. (H. N.) 



Der Director des k. meteorologischen Institutes zu Utrech t, 
Prof. Buys-Ballot, hat bei der Portngicsichen Regierung be- 
antragt, auf den Azorischen Inseln Corvo oder Flore« eine 
meteorologische Station zu errichten. Eine solche Station 
wäre höchst wllnschenswerth. einerseits, weil man im Atlantischen 
Ocean bis jetzt blns auf die vorübergehenden Aufzeichnungen auf 
Schiffen angewiesen ist. andererseits, weil die Gewinnung einet 
Bolchen meteorologischen Aussenpostens im Westen Europa s von 
entschiedenstem \\ erthe fUr die Sturmwarnungssignale sein würde. 



GrusB. Ihre 



HerT Dr. Q in Swansea. Freundlichen 
Artikel sollen uns stets willkommen sein. 



Wm. Glbson äs Hugo, 

Sehlftmalüer - Shlpbroker«. 
HAMBURG. 

Dampfischifls-Expedition 
3 bis 4 mal wöchentlich 
nach LEITII. €. IC A NCUBMOI TU 

(GLASGOW. DUNDEE, ABERDEEN - 
BELFAST. DUBLIN l. 
jeden Dienstag nach IM \ I It l»4H> I.. 



Saxonia, 
Germania, * 
AHemannia, 
Borussia, • 
Cimbria, neu, 
Teutonia, • 



Capt. Haack, am 16. März. 
„ Schwensen, » 23. Marz. 
» Meier, „ 



Paasageprtilse: Erste Kajüte Pr. Crt V 165 1 

Pr.ClWUt, Zwischendeck Pr. CrW*). 



_ 30. März. 
Franzen, „ 6. April. 
Trautmann, , 13. April. 
Bardua, „ 20. April. 

Zweite Kajüte 



Pracht: t Z 10. pr. ton von 40 hamburger Cubikfuss mit 15 % 
Pr tmage. 
Die m>t • 
nicht an. 

Ntherc« bei dem Schiffsmakler 
aBgalt Balten, Wm. Miller*» Nachfolger. 



bezeichneten Dampfschiffe laufen Southampton 



Transatlantische Dainprschimilirts-Terbiiifliiii^en. 

Hambnrg-Amerilan. Packetfahrt-Actiea-Gesellschait. 

Directe Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Hamburg und Wem -York, 

i anlaufend, vermittelst derPostdampfschiffe: 



Wöchentliche directe Post-Dampfschiffahrt 

Bremen und New-York, 

eventuell SoQth&mpton anlaufend: 

New-York, Capt. Ernst, 9. März. 

Hansa, „ t. Oterendorp, 16. März. 

Hermann, » Wenke, 23. März. 

Deutschland, » Wessels, 30. März. 

Bremen, » Neynaber, 6. April. 



D. 
D. 
D. 
D. 
D. 
D. 



Amerika, 



r> Meyer, 



13. April. 



PutagepreU«: Bt« auf Weitere»; Erste Cajüte 165 Thaler, zweite 
Cajüte 116 Thaler, Zwischendeck 60 Tbnler Courant. incl. Be- 
köstigung. Kinder unter 10 Jahren auf allen PUtzun die Halft«, 
Säuglinge S Thaler Courant. 
UDterfracht: Iiis auf Weiteres: X 2. 10» mit 16 pCt, 
40 Cubikfuss Bremer Maasse für alle Waaren. 
Nähere Auskunft ertheilen sammtliche Pas.sai 
in Bremen nnd deren inländische Agenten, so wie 

Die Diroction des Norddeutschen Lloyd. 
CHstemann, Director. Heiers, Procurant. 



Nach New York, Australien etc. 

befördert FaMajrlere zu den billigsten Preisen, 
pr. IIa in pf- und ftesjflMehlire vi» Enarlaad. 

IV«. s. 




Aüodst Hartz' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 
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Hamburg, Sonntag, den 17. März 1867. 



IV. Jahrg. 



Redigirt und verlegt von Bchuirman und Thaulow, Vorstehern der Deutschen S ee m » n n as c h u I e in Hamburg. — 
Die „Han»(i* erscheint jeden zweiten Sonnlag. — Bestellungen bei der nächsten Post oder Buchhandlung, für Hamburg und Um- 
gegend bei di-r Rcdaction der .Hansa" (Hommer's Hötel, Hahntrapp Mo. 6 in Hamburg). — AbonnomentapreU : vierteljährlich 
pränumerando bei der Redaction 15 Sgr. ; durch die Buchhandlungen 20 Sgr. Gegen Einsendung von Imf '■&> Sgr- wird da* Blatt 
VI Monate lang franoo und prompt unter Kreuzband an die aufgegebene Adresse (innerhalb des Deutschen Postvcrbandeal gesandt. 



— Einzelne Nummern kosten 6 Sgr. = 8 ß. 
•ortionapreia: 4'/, Sgr. " 0 ß die Petttzeile 



Frühere Jahrgänge geb. mit Inhalts Verzeichnis* 1*4 T/, 8g'- = 1° ß- ~ I Q * 



Zur ffeflU Haren Benehtang. — Bei dem nahe bevor- 
stehenden Quartalwechsol ersuchen wir unsere auswär- 
tigen Abonnenten, Ihre Bestelluntren auf die „Hansa-' bei 
der nächsten Post oder Buchhandlung, oder bei uns mög- 
lichst bald zu erneuern, damit keine Unterbrechung in 
der Zusendung stattfinde Von dam ersten Jahrgänge 
(1884) sind nur unoomplete Exemplare (ee fehlen No. 2, 
3 und B) su haben, von dem »wetten und dritten Jahr- 
gang aber noch gebundene Hefte vorräthig. 



Inhalt i Schiffer- und Rheder- Verein „Concordia" zu Elsfleth. 
— Allgemeiner Deutscher Nautischer Verein. — „Germanischer 
Lloyd," — Bettungsfltisse. — Die Betounung der Elbe. — 
L'eber Rcttunpj - Geschütze. — Bemannung* - Statistik der 
Bremischen Seeschiffe. — Eine neue Baggermaschine. — 
Miscellen. — Briefkasten. 



Schiffer- und Rheder-Verein „Concordia" zu 
Elsfleth. — Allgemeiner Deutscher Nauti- 
scher Verein. — „Germanischer Lloyd." 

Die Schiffer und Rheder der 8tadt Elsfleth ▼er- 
einigten sich Ende des Jahres 1865 zu einem neueu 
Verein, dessen Tendenz in dem Vorworte zu den 
Statuten der Gesellschaft näher bezeichnet worden ist. 
Zweck des Vereins, heisst es dort, ist: »den in Els- 
fleth und in nächster Umgebung wohnenden Schiffern, 
Rhedern und übrigen für das Seewesen direct oder 
iudirect sich interessirenden Bürgern Gelegenheit zu 
geben, in regelmässigen Zusammenkünften auf dem 
Wege geregelter Debatte oder geselligen Gespräches, 
oder auch durch zusammenhängende Vorträge und 
Mittheilungen, über Angelegenheiten der Schiffahrt, 



des Handels und der nautischen Wissenschaften sich 
zu unterhalten und gegenseitig aufzuklären.« 

Die strenge Exclusivität , mit der in manchen 
anderen Vereinen ähnlicher Art die Grenzen der Zu- 
lässigkeit bei der Aufnahme neuer Mitglieder mehr 
oder weniger eng gezogen werden, ist hier also nicht 
adopttrt. Vielmehr schien es mit Rücksicht auf die 
hiesigen Verhältnisse, wie zur Förderung der erhofften 
Prosperität des Vereins, geboten, die Statuten so ein- 
zurichten, dass auch solche Mitglieder Aufnahme finden 
können, die, ohne gerade Schiffer oder Rheder zu sein, 
durch Erfahrung, Bildung oder Beruf ein lebhaftes 
Interesse am Seewesen nehmen und der gegenseitigen 
I Belehrung und Unterhaltung vielseitigen Stoff zuzu- 
führen im Stande sind. Eingeladen zum Eintritt sind 
daher zunächst alle Capitaine, welche unter Oldcn- 
| burger Flagge gefahren haben oder noch fahren, die 
, Schiffsrheder, Sthiffsbaumeister , Segelmacher, Reep- 
| Schläger etc., ferner Lehrer, Juristen, Aerzle, über- 
haupt alle diejenigen Bürger Elsfleths und der nächsten 
Umgebung, welche ein nachweisliches Interesse am 
Seewesen nehmen. 

Die Wahl dieser breiteren Basis hat sich durch 
den Erfolg als eine sehr glückliche herausgestellt. 
Wir finden wenigstens nirgends eine Andeutung, die 
der Vermuthung Raum geben konnte, als sei eine 
strengere Sonderung der Elemente dem Vereine er- 
spriesslicher gewesen. 

Der aus neun Mitgliedern bestehende Vorstand 
des Vereins wählte aus seiner Mitte den Rector v. 
Freeden zum Vorsitzenden und den Navigationslehrer 
Jülfs zum Secretair. — Es sei uns vergönnt, einige, 
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dem ersten Jahresberichte des Letaleren entlehnte j 
Blicke in das innere und äussere Leben des Vereins , 
dem geneigten Leser der »Hansa* vorzuführen. 

Die „Concordia" zählte am 1. Jan. d. J., also nach 
einjährigem Bestehen, bereits 110 Mitglieder, daruuter . 
54 Capitaine und 41 Rheder. Der Name 8chiffer- und 
Rheder- Verein ist mithin vollkommen gerechtfertigt. 

Seineu bereits angedeuteten Zweck hat der Verein 
einestheils durch regelmässige Sitzungen, anderntheils 
durch seine neu angelegte Bibliothek, wie durch sorg- 
fältig arrangirte Fragebücher etc. zu erreichen gesucht. 

Ueberblicken wir zunächst die Sitzungen des Ver- 
eins, so boten diese fast regelmässig das angenehme 
Bild gemüthlichen Zusammenseins, rührigen Strebeos 
und geistiger Thätigkeit. Der Besuch dieser Sitzungen, 
deren im Laufe des Jahres 28 stattgefunden haben, 
war daher auch ein sehr befriedigender, indem eine 
Durchschnittsrechnung für jede Sitzung eine Anzahl 
von 34 (i der Gesammtzahl) anwesenden Mitgliedern 
nachweisst. Im Ganzen sind 18 grossere Vorträge 
gehalten worden und zwar von 
Herrn Rector v.Free den: Ueber Magnetismus, Erd- 
magnetismus und Local-Attraction (2). 
Das Bureau Veritas. 
Das Elsflether Fahrwasser (2). 
Die besten Seewege. 
Karl Friedrich Gauss. 
Das Wasser des Meeres. 
Ueber Schiffsmessungen. 
Die Construction eines Fernrohrs. 
Aneroid und Quecksilber-Barometer. 
Herrn Navig.-Lehrer Jülfs: Ueber Neu seeland (2). 
Der Isthmus von Panama. 
„ Navig.-Lehrer Küster: Ueber eine neue 

Längen bestimm u n g. 
„ Justizrath G raepel : Ueber die Bremer Lösch- 
ordnung. 

„ Lehrer Well mann: Der Salzgehalt des 
Meeres. 

„ Jaenicke, Lieutenant zur See a. D.: Be- 
trachtungen uber eine Reise in den Mond. 

Die kleineren Vorträge, welche theils aus Original- 
beiträgen, theils aus Referaten über wichtige und 
interessante Artikel der „Hansa« und des »Bremer 
Handelsblatts« bestanden, flössen in bunter Menge. 
Eine Durchmusterung des Protocollbuches ergiebt die 
bedeutende Anzahl von 25; ein näheres Eingehen auf 
dieselben wurde jedoch den Raum dieses Blattes un- 
gebührlich in Anspruch nehmen. 

Diese Vorträge riefen zum Theil eine lebhafte 
und eingehende Debatte hervor. Namentlich gilt dies 
von den Besprechungen Uber das Cnnsulatswesen, Ober 
das »Bureau Veritas« uud über die Correction des Els- 
flether Fahrwassers. 

Die im Laufe des Jahres gegründete und allmählig 
erweiterte Bibliothek des Vereins umfasst bereits eine 
nicht unbeträchtliche Anzahl von Zeitschriften und 
auserlesenen Büchern. Um diese möglichst allgemein 
nutzbar zu macheu, ist, abweichend von den Satzungen 
der meisten andern Schiffer-Gesellschaften, die Ein- 
richtung getroffen, dass die Mitglieder dieselben be- 
dingungsweise mit nach Hause nehmen dürfen, von 
welcher Erlau bniss denn auch in immer steigendem 
Muasse Gebrauch gemacht worden ist. — 

Der Verfasser des, seiner Idee nach, so trefflichen 
Buches „Lose Blätter" sagt in seiner Vorrede mit 
grossem Rechte, dass es für die Schiffahrt von unbe- 
rechenbarem Nutzen sein würde, wenn alle Capitaine 
während der Reise ihre Erfahrungen und was ihnen 
sonst Nützliches und Wissenswertes zur Kuude kommt, 



aufzeichneten und auf irgend eine passende Weise zur 
allgemeinen Kunde brächten. Durch ein solch ge- 
meinsames Handeln konnten gewiss grosse Resultate 
erzielt, viele Unfälle verhütet und mancher Schaden 
abgewendet werden. In völliger Uebereinstimmung 
hiermit bat daher auch die Elsflether „Conoordia«, um 
unsere Capitaine zu solchen Aufzeichnungen anzuregen, 
diese Notizen in ein gewisses System zu bringen und 
den Schiffern dieselben möglichst leicht zu machen, 
für diesen Zweck eingerichtete Fragebücher in hin- 
reichender Menge anfertigen lassen, die den activen 
Capitainen des Vereins bei ihrer Abreise mitgegeben 
werden. Zwar sind bis jetzt erst wenige dieser Frage- 
bücher zurückgeliefert, doch dürfen wir die Hoffnung 
nicht aufgeben, dass unsere Capitaine durch Ausfüllung 
derselben den guten Zweck erreichen helfen, den die 
Gesellschaft bei Einführung der Bücher im Auge hatte. 

Die mit den Schwester- Vereinen in Bremen, Vege- 
sack, Danzig, Stettin etc. angeknüpfte Correspondenz 
ist leider trotz des guten Anlaufs ins Stocken gerathen. 
Da jedoch die Schranken gefallen sind, welche die 
Verschiedenheit der Flagge und deren Vertretung etc. 
hervorrufen mussteu, so durften die jetzt gleichen und 

Semeinsamen Interessen der 8chiffer und Rheder 
forddeutschlands die resp. Vereine einander näher 
und den schon laut gewordenen Wunsch nach einem 
allgemeinen Norddeutschen Schiffer- und Rheder- Verein 
in nicht zu ferner Zeit zur Realisirung bringen. 

Der Secretair. 



Der Wunsch nach einem »Allgemeinen Deutschen 
Nautischen Verein» ist gewiss ein eben so natürlicher 
als berechtigter. 

Es gereicht uns deshalb zur Freude, unseren 
Lesern mittheilen zu können, dass diese wichtige An- 
gelegenheit in einer, wie uns scheint, äusserst zweck- 
entsprechenden Weise augeregt worden ist, indem der 
Hamburger Capitain P. H. Berg sowohl eine Einladung 
au die Freunde des Seewesens in Hamburg zur vor- 
läufigen Gründung eines (Jomites erlassen, als auch 
dem Norddeutschen Reichstag in Berlin ein betreffendes 
Pro Memoria unterbreitet hat. 

In Nachstehendem bringen wir die erstgenannte 
Einladung, mit dem aufrichtigen Wunsche, dass Freunde 
des Seewesens, die Rheder unserer bedeutendsten 
Seehandelsstadt, die schou durch die Gründung der 
Deutschen Seemannsschule und des' Hamburger See- 
mannshauses in so würdiger Weise ihije Theilnahme 
für den Seemanusstaud bewiesen haben, auch in dieser 
wichtigen Angelegenheit vorangehen und zur Gründung 
eines „Allgemeinen Deutschen Nautischen Vereins* 
mitwirken möchten. — Eine kräftige Förderung der 
guten Sache von Seiten des Norddeutschen Reichstages 
würde dann hoffentlich uicht ausbleiben. 

Soeben erfahren wir, dass die schon früher in 
der »Hansa« angeregte Gründung eines «Deutschen 
Lloyd« unter dem Namen eines »Germanischen 
Lloyd« durch eine von dem Hamburger Kaufmann 
und Rheder, Herrn August Behn, am 16. März in 
der Hamburger Börse berufene Versammlung, zu der 
sich auch Abgeordnete aus den Ostsee- und Nordsee- 
häfen angemeldet haben, festgestellt werden 6oll. 
— Da alle Hauptrheder Bremens mit ihren sämmt- 
liehen Schiffen beitreten wollen, die dortigen Asse- 
curadeure ihren frühereu Widerwillen aufgeben, 
sämmtliche Rheder Mecklenburgs eifrigst für die 
Sache wirken und unter den Rhedern der Preussi- 
schen Ostseehäfen im Allgemeinen eine sehr günstige 
Stimmung für dieselbe herrscht, so durfte das Zustande- 
kommen des »Germanischen Lloyd« kaum zu bezweifeln 
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sein. Es ist ferner unzweifelhaft , dass der zur Ehre 
unserer Nation und zum Nutzen unserer so bedeuten- 
den Schiffahrt neu entstehende »Germanische Lloyd", 
verstärkt durch den nicht ausbleibenden Anschluss 
unserer schwächeren, aber selbständigeren Nach- 
baren im Norden und Westen (Norwegen, Schweden, 
Dänemark und Holland) sehr bald die Bevormundung 
des Pariser »Bureau Veritos" uberflüssig machen, 
nachdem letzteres seinen internationalen Deckmantel 
abgelegt haben wird. Alle, die sich für die Sache 
interessiren, empfehlen wir die Aufsätze »Deutsches 
Schiffsbesichtigungsinstitut«, »Verttas Oben«, »Veritas 
Unten" etc. etc. in den Nummern 53, 54, 56, 58 und 
59, Jahrgang 1866 der »Hansa«, und machen gleich- 
zeitig auf den wahrscheinlich schon in der nächsten 
Nummer dieses Blattes erscheinenden, von einem an- 
erkannt tüchtigen Techniker abgefassten Artikel auf- 
merksam, der das «Bureau Veritas« vom rein techni- 
schen Standpunkte aus beleuchten wird. 

Die Redaction der »Hansa.« I 



Die vorhin erwähnte Einladung zur Gründung 
eines »Allgemeinen Nautischen Vereins« lautet: 

»Seitdem durch die Erfolge des vorjährigen 
Kampfes der Norden Deutschlands zu einem Ganzen 
verbunden und damit glücklicher Weise für unsere j 
nationale Entwicklung ein grosseres und freieres Feld j 
gewonnen ist, bekundet sich, wie auf allen Gebieten t 
der Volkswirtschaft, so auch im Seewesen ein leb- 
haftet Drang nach Einigung und gesundem Fortschritt. | 

Die Gründung dreier grösserer Heefischerei-Gesell- 
•ehalten an der Nordsee, deren Bedeutung für unser 
Seewesen und ganz Deutschland allgemein anerkannt j 
wird, ist ein erstes practisches Resultat dieses Strebens. 
Die Schiffahrt mit ihren Nebenzweigen ist indessen 
ein so grossartiger Factor für die Wohlfahrt des Lan- 
des, dass nicht genug für ihre Hebung gethan werden 
kann, und die politische Neugestaltung Norddeutschlands 
fordert energisch die Aufsuchung der geeigneten Mittel 
dazu. 

Wir erblicken diese vorzugsweise in der Stiftung 
eines »Nautischen Vereins," der die sämmt- 
lichen deutschen Küsten umfasst und dessen j 
Mitglieder aus intelligenten Fachmännern aller mit der j 
Schiffahrt verbundenen Wissenschaften, Künste und 
Gewerbe bestehen. 

In den meisten Deutschen Küstenstaaten existiren | 
zwar bereits nautische Vereine, die sich jene Zwecke 
zur Aufgabe 'gestellt und Anerkcnncnswerthcs geleistet ! 
haben, jedoch fehlt ihnen bis jetzt jeder engere Zu- j 
sammenhang, und bei dem Mangel eines gcineinschaft- 
lieben Mittelpunktes ist ihr Verkehr unter einander, 
wenn ein solcher überhaupt besteht, ein so schwer- 
fälliger, dass allgemeine Deutsche Schiffahrts-Interessen 
durch sie nicht in der gewünschten erspriesslichen 
Weise gefordert werden konnten und ihre Wirksam- 
keit fast immer nur eine localc bleiben musste. 

Ihre Zersplitterung und ihre in den meisten Fällen 
nur auf den seemännischen Stand beschränkte Mit- 
gliederschaft verhinderte ebensowohl einen bestimmen 
den Einfluss auf maritime Maassnahmen der Landes- 
behörden, als auch eine nach allen Seiten erschöpfende 
Erörterung wichtiger an sie herantretender Fragen. 

Die Begründung eines »Allgemeinen Nantischen 
Vereins," mit dem entweder die bereits bestehenden 
zu verschmelzen oder der mit ihnen wenigstens in die 
engsten Beziehungen tritt, und durch ein gemeinsames 
Organ einen schnellen Austausch der Ideen vermittelt, 
würde alle diese Mängel ausschliessen und von ausser- 
ordentlichem Nutzen sein können. 



Seine Zusammensetzung würde sein Urtheil in 
allgemeinen maritimen Angelegenheiten zu einem 
oejectiv richtigen und deshalb nach oben hin maass- 
gebenden machen, während es anderseits den Be- 
hörden nur angenehm sein kann, eine solche Unter- 
stützung zu haben. 

Als einige der zunftchstliegenden Aufgaben der 
Vereinsthätigkeit würden die Erweiterung der über- 
seeischen Handelsbeziehungen, gemeinsame Seemanns- 
prüfung und Freizügigkeit der Seefahrer, Gründung 
eiues Hydrographischen Bureaus, wie es andere see- 
fahrende Nationen besitzen, und das uns Deutsche 
Seekarten liefert, etc., hingestellt werden können, 
während die Mitglieder aus Rhedern, Seeleuten, Schiff- 
bauern, Mechanikern und allen solchen intelligenten 
Männern zu bestehen hätten, die vermöge ihres Berufes 
dem Seewesen nahe stehen oder Interesse dafür und 
für die Grösse unsers Vaterlandes haben. 

Zum Sitz des Vereins würde Hamburg, als die 
grösstc Seehandelsstadt Deutschlands, sich unzweifel- 
haft am Besten eignen, und da es ausserdem die aus- 
gebreitetsten nautischen Beziehungen hat, so ist die 
Wahl desselben als Vereinsort ebenso natürlich, als 
für die erstrebten Zwecke vorteilhaft. 

Um für das Zustandekommen einer so wichtigen 
Sache zu wirken, fordern wir alle Rheder. Schiffs- 
capitaine, Schiffbauer, Gelehrte, Künstler und andere 
Männer, welche mit dem 8eewesen in Beziehung 
stehen, auf, an dem Empnrblühen desselben Anteil 
zu nehmen, Mitglieder des »Allgemeinen Deutschen 
Nautischen Vereins« zu werden, und dadurch die 
Wohlfahrt unsers Landes zu fördern. 

Sobald eine genügende Zahl von Mitgliedern ihren 
Beitritt erklärt haben wird*), soll in einer anzuberau 
menden Vorversammlung der Entwurf der Statuten, 
sowie ein Programm über die Ziele des Vereins vor- 
gelegt, resp. über die Annahme» desselben Beschluss 
gefasst werden. 

Rettungsflosse. 

(H. A. S.) Bei den Rettungsbooten beschränkt 
man den freien Inuenraum so viel, wie eben thunlich, 
um die Gefahren des Vollschlagens zu beseitigen und 
trifft besondere Vorkehrungen, entweder um ein Um- 
schlagen nach Kräften zu vermeiden oder um das 
Wiederaufrichten nach <tcin Umschlagen zu ermöglichen. 
Gicht man nun aber die Bootslorui auf und nimmt 
mau die der primitivsten Fahrzeuge, die eines Flosses 
an, so ist, da ein Raum fehlt, der Wasser zu fassen 
vermöchte, und da dieschwimim-udc Fläche nicht aus 
ihrer Lage zu bringen ist, nicht blos dem Vollschlagen, 
sondern auch dem Kenlern vorgebeugt; freilich sind 
indessen auch alle Vortheile der Bootsform geopfert: 
insbesondere fehlt jeder Schutz der Personen, die 
nöthige Leichtigkeit, der Bewegung,, jede Sicherheit, 
} ja Möglichkeit der Führung. Trotz ihrer grossen, Jedem 
in die Augen fallenden Mängel haben kunstreich con- 
struirte Flüsse, mit denen bald diese, bald jene Neben- 
vortheile sich verbinden lassen, für das Rettungswesen 
eine nicht geringe Bedeutung. Diese zeigt sich eines- 
teils auf den Stationen für den Rettungsdienst und 
anderenteils auf den Schiffen für die Hülfe in ausser 
ster Not. 

Für die Stationen sind sie oftmals brauchbar, wenn 
ein Boot, wegen der Beschaffenheit des Strandes oder 



•) Anmeldungen von Mitgliedern werden gern von der Rc- 
dftclion der „LUnaa" entgegengenommen und vermittelt. 
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ans anderen Gründen nicht abzubringen ist, nnd zwar 
vorzüglich dann, wenn bereits zwischen Wrack und 
Strand, sei es durch Rettungsgeschütze, sei es durch 
andere Mittel, eine Leinenverbindung hergestellt ist; 
für die 8chiffe selbst tritt ihr Nutzen in allen Fällen 
hervor, wo die Boote nicht die gesammte an Bord be- 
findliche Mannschaft aufzunehmen vermögen oder nicht 
zu Wasser gebracht werden können. 

80 ist denn auch eine grosse Reihe von Con- 
structionen unter dem Namen der Rettungsflosse — 
life raffs — bekannt geworden. Ein Theil derselben 
ist in der That nur ein etwas kunstliches Floss; ausser- 
dem zeigen sich aber auch solche Constructionen, die 
eine weitergehende Bedeutung haben; Wir heben von 
jeder dieser beiden Classen einige Beispiele hervor. 



Auf den Geschützstationen des Vereins zur Rettung 
Schiffbrüchiger in Massachusetts wandte man lange 
Zeit die „Francis Metallic Car" an, die sich aber bald 
als viel zu schwer herausstellte. In Folge dessen 
führte Capitain R. B. Forbes in Boston ein- Floss 
ein, welches ganz aus Holz bestehend, für den Stations- 
dienst als brauchbar erfunden wurde. Der Riss dieses 
Flosses gleicht in manchen Beziehungen der oberen 
Ansicht eines Rettungsbootes. Vorn und hinten be- 
finden sich statt der Endenluftkasten einfache Holz- 
enden; zwischen diesen liegen, im Riss, wie die Borde 
erscheinend, starke Holzplatten an jeder Seite; zwei 
andere verbinden die Endstücke in der Mitte, um in 
der Hinge die nöthige Steilheit zu schaffen ; acht Mast- 
bändern ähnliche Reife von höchstens 26" im Durch- 
messer liegen, etwa wie Duchten, quer über diese 
Reife ungefähr ein Fuss auseinander, so dass die ganze 
Länge des Flosses auf ca. 12' Bich beläuft. Sein Holz- 
rahmen ist überall mit Segeltuch bester Qualität über- j 
zogen; nur in der* Mitte desselben findet sich eiu j 
Mannloch mit Einsatz, in welchem die Menschen 
placirt werden, jedoch zur Zeit nur 4—5 Peisonen 
aufzunehmen sind. 

Schon diese geringe Fassungskraft beschränkt die 
Anwendbarkeit des Forbes'schen Flosses, das ausser- 
dem nur sehr schwierig zu bewegen ist. Complicirter 
ist die erste Englische Erfindung eines „Liferaft", auf 
die aufmerksam zu machen ist. 

H. Wood in Harwich hat bei seiner Construclion 
di * gewöhnliche Holz verlassen. Die vier Hauptbäume 
seines Flosses bestehen aus Kork, das mit Gzölligem 
Fichtenholz umkleidet ist; drei derselben bilden die 
Seiten eines Dreiecks, dessen Schenkel je 30' lang sind, 
während die Grundlinie eine Länge von 20' hat; in 
der Mitte verbindet der vierte Baum den Scheitel mit 
der unteren Seite; quer über diesen letzteren Baum 
liegt auf halber Länge ein Verbaudstück, ähnlich einer 
Ducht. Diese Theile werden durch Schraubenbolzen 
mit Augen und Ringen an einander befestigt; durch 
die Ringe gezogen sind Leinen zum Festhalten der 
Menschen. An der Innenseite der drei Hauptbäume 
befinden sich Metallstangen, an dem ein Netzwerk 
von Tauen oder Ketten befestigt ist, das mittelst 
Schrauben je nach Erfordern steif geholt oder nach- 
gelassen werden kann. Im Mittelbalken ist ein Mast 
einzusetzen; in der Mitte des hinteren Raumes be- 
findet sich eine Klampe für das Steuerruder. »Dieses 
Floss", so äussert sich ein sachkundiger Mann, „kann 
auch auf Rettungsstationen mit grossem Nutzen an- 
gewandt werden, denn es giebt viele Fälle, in denen, 
z. B. der schweren Brandung wegen, ein Rettungsboot 
nicht wirken kann; bei jedem Feuerschiff oder Leucht- 
thurm sollte ein solches Floss gehalten werden; vor- 
züglich künnte es mit einem Dampfer oder einer Fischer- | 



smack, die Wrackhülfe leisten, hinausgebracht und 
beim Hinausgehen zusammengeschlagen werden.« Das 
ist nämlich eine der wichtigsten Eigentümlichkeiten 
dieses Flosses, dass es an Bord zusammengeklappt 
und auf einem Raum von 5' Breite, 30' Länge und 
2 V Hohe weggepackt werden kann. Die Schrauben der 
Hauptbäume werden einfach festgeschröben, um die 
auseinander genommenen Theile mit einander zu ver- 
binden. 

Somit ist bei diesem Floss besonders auf die Be- 
nutzung von Bord aus Bedacht genommen, und in 
Anschluss hieran möge hier auch noch die Rhied'sche 
Construclion erwähnt werden, bei welcher Decksitze 
und Schiffs-Bänke so eingerichtet sind, dass sie leicht 
und schnell zu Rettungsfiössen zusammengefügt werden 
können; sie wurden auf der ersten Londoner Aus- 
stellung besonders prämiirt 

Dieser Classe von Rettungsfiössen steht, wie er- 
wähnt, eine andere gegenüber, die der s. g. Tubular- 
fahrzeuge, die in Wirklichkeit nichts Anderes sind 
als complicirte Flösse. Die Idee, wasserdichte mit 
Luit gefüllte Cylinder statt der aus Holz oder Kork 
bestehenden Träger eines Flosses zu benutzen ist keine 
Novität. Die älteste Couslruction lieferte schon 1813 
Th. Boyen und zwar mit Rücksicht auf das Rettungs- 
wesen, während die Flösse von C olleton, Pasley, 
Blanschardu. A. in der Hauptsache militairische 
Zwecke verfolgten. Der Northumberland- Preis rief 
21 verschiedene Flossconstructionen hervor, bei denen 
Röhrciicylinder angewendet wurden. Die wichtigsten 
unter diesen sind die von Russell und Oswald, 
welche von Fischern und Loolscn auf der Insel Man 
noch jetzt benutzt wird, und die von H. F. Richard- 
son. Dies Floss, das eigentliche Vorbild der späteren 
Constructionen, besteht aus einem Deckgerüste, das 
auf zwei leichten eisernen Cylindern ruht, die mit 
einander parallel laufen, das Gerüst bildet die Ruder- 
duchten und sind an diesen Leinen befestigt, welche 
die Personen um den Leib tragen, so dass sie nicht 
weggespühlt werden können. Auf den Cylindern, die 
sich immer über Wasser halten, sind Vorkehrungen 
zum Rudern angebracht; ihre Enden sind zugespitzt, 
so dass sie in Punkte auslaufen, und nn beiden Seiten, 
vorn und hinten, sowohl aufwärts wie einwärts ge- 
richtet. Ein Floss dieser Art ist im Hafen von Oporto 
stalionirt — eben das 40 Fuss lange und 14rudrige 
Fahrzeug, mit dem der Erbauer selber 1851 zu Wasser 
von Liverpool nach London gefahren ist, um es dem 
Herzog von Northumberland vorzuführen — ; ein anderes 
ist in Rhyl an der Nordküste von Wales stalionirt 
und bei der Slationsmannschaft im besten Vertrauen. 

Während dieses Richard'sche Floss, wie das 
Forbes'sche, hauptsächlich Tür den Rettungsdienst 
auf Stationen bestimmt ist, führen ähnliche Construc- 
tionen die Idee von Wood und anderen weiter aus, 
indem sie die Placirung des Flosses am Bold von 
Schiffen vorzüglich in'a Auge fassen. 

Hierher gehört vor Allen das von Ed. L. Perry in 
New York construirte Floss, welches zuerst im No- 
vember 1860 dem Publicum dargestellt und dann 1864 
vom Staate New York palentirt wurde. 

Im Jahre 1865 bildete sich in New York eine 
Gesellschaft zur Herstellung desselben in grosserem 
Umfange und in Folge dieses Unternehmens fanden 
im vorigen Jahre weitere Proben mit dem Geräthe 
statt, das den Namen „Monitor Raff erhielt; so ins- 
besondere im Mai auf der Seine bei der Brücke von 
Saint Cloud und im November in London bei der 
Brücke über die Serpentine. Das Floss besteht zum 
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wichtigsten Thcile nicht aus Holz; als seine Schwimmer 
dienen nämlich zwei oder drei aus Kautschuk ver- 
fertigte Cylinder, welche durch Blasebälge mit Luft 
zu füllen sind; so vollgepumpt bilden sie vortreffliche 
Trager für das aus einzelnen Planken bestehende 
Deckgcrllst, das an den Seiten über die Cylinder vor- 
springt und dort eine niedrige, mit Ruderklampen 
versehene Brüstung trägt; Uber die Planken zieht sich 
ein Netzwerk von Tauen, an dem die Personen sich 
festhalten können. In zehn Minuten ist das Floss zu- 
sammengesetzt, dessen einzelne Theile an Bord durch- 
schnittlich nur einen Raum von 11' Länge und 2' 
Breite einnehmen; auch nicht mehr als 600 Pfund 
zusammen wiegen. 

Die Vortheile, welche diese Amerikanische 
Construction, wie die Erlindung von Wood, dadurch 
bietet, dass die Theile des Apparats an Bord nur wenig 
Platz einnehmen, sind bei dem neuesten Englischen 
Rettungsfloss bei Seite gelassen, für das statt Holz, 
Kork und Kautschuk wieder Eisen gewählt ist. Im 
vorigen Jahre legte Capt. J. W. Hurst der „United 
Service Institution" seine Erfändung vor; es wurde 
dieselbe als zweckentsprechend erachtet und sodann 
patentirt. Die Schwimmer für dies Floss, das den 
Namen „Pontoon-Raft" empfangen hat, sind zwei leichte 
eiserne cylindrische Pontons, welche mit einander 
parallel liegen und durch Eisenstangen, die an ihnen 
mit eisernen Klammern tin.i Angeln befestigt sind, ver- 
bunden werden. Auf diesen Stangen liegen Balken, 
wie Duchten von Bord zu Bord, zwischen den Pontons, 
deren Ausscnseite durch einen Korkgurt in wasser- 
dichtem Zeuge geschützt wird, welcher nicht Mos als 
Fcnder dient, sondern auch die Schwimmfähigkeit 
vermehrt, die Personen auf Beinern Deck werden durch 
Leinen gehalten, die in Augaaibolzcn an den Balken 
befestigt sind und um den Leib gelegt werden ; ausser- 
dem läuft über das ganze Deck, wie beim Wood sehen 
Flosse, ein Netzwerk von Tauen. In den Poutons sind 
Vorkehrungen zum Aufbewahren von Nahrung, Wasser 
und ähnlichen Dingen der Nothdurft, auf ihn Einrich- 
tungen für das Rudern, wie an den Querbalken solche 
für das Segeln. Das Ganze erscheint in der Haupt- 
sache als eine Verbesserung der Richardson'schen 
Tubularfahrzeuges, bei der besonders die Bemerkungen 
der Jury von 1882 beachtet sind. Die erste Versuchs- 
fahrt, die mit dem Flosse angestellt wurde, fand zwischen 
London und Brighton statt: es legte auf ihr das Fahr- 
zeug unter Segel den Weg von 180 .Seemeilen in 
28 Stunden zurück. An Bord ist das Floss cinestheils 
ebenso zu placiren, wie jetzt ein Schiflsboot; der Er- 
finder ist indessen der Ansicht, es Messe sich auch so 
einrichten, dass es zwischen den Wanten vom Fock- 
mast und vom Grossmast an den Reclingsstützen be- 
festigt werde und so einen Theil der Schanzkleidung 
bilde; dann sei es in wenig Secnnden durch Heraus- 
ziehen der Bolzen zu Wasser zu bringen. Ausserdem 
wird dieses Floss aber auch für den Gebrauch auf 
den Rettungsstationen empfohlen, auf denen es theils 
wenn durch Geschütze die Leinenverbindung herge- 
stellt ist, theils auch ohne solche, bei Gelegenheiten, 
die das Abgehen eines Bootes verhindern, in Dienst 
treten soll. 

Gewiss sind die verschiedenen Constructionen der 
Rettungsflösse dieser letzteren, wie der ersterwähnten 
Art von Seiten der Deutschen Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger einer genaueren Prüfung zu unterziehen, 
als nach den Beschreibungen, Gutachten uud Reclamcn 
möglich sein möchte; ist doch ein Gleiches bereit« von 
Seiten der Englischen und Französischen Gesellschaft 



bei einem der ausgeführten Flösse geschehen. Jeden- 
falls wird aber für das Floss als Rettungsmittel die 
Haupt Verwendung nicht am Lande, sondern an Bord 
der Schiffe gesucht werden müssen uud deshalb 
empfehlen wir die erwähnten Constructiouen besonders 
der Beachtuug der Rheder und Seefahrer. 

Die Betonnung der Elbe. 

Tier Fragen. 

Die weissen Tonnen vom äussersteu Feuerschiff 
au bis hinauf gegen Brunsbüttel sind spitz, während 
die schwarzen platt sind, und dies ist gewiss eine sehr 

zweckmässige Einrichtung, denn zwei versc hi eden ye- _ 
sliiltet.c .. UcgLUAüuKli: sind. b_ci iNuclit zumal, -wc,it - 
nriclilcr voa ciuuitder 2U. . uulcräclieidi'u, uls zwei 
versehiedcu guturblc von gleicher. Gestalt. Von der 
STnr aufwärts sind nun aber die weissen Tonnen eben- 
falls platt, wiewohl auch hier eine solche Unterschei- 
dung nicht minder wichtig ist: 

L Weshalb liegen Itter nicht auch spitze Tonnen! 

Die spitzen weissen Tonnen sind an zwei, einander 
diametral entgegengesetzten Punkten mit einer Nummer 
versehen, man sieht diese also nur dann, wenn man 
sich ungefähr in der Richtung jener beiden Punkte 
befindet; aber selbst in diesem Falle sind die, mit sehr 
dunner rother Farbe gemalten Nummern bei einiger- 
maasseu trüber Luft fast nur In unmittelbarer Nähe 
zu erkennen: 

II VIre ei nicht teuer, wenn die Kammern mit recht fetter 
schwarzer Schrift in jedem Quadranten des Umfanget ange- 
bracht worden! 

Die Nummern und Buchstaben der schwarzen 
Tonneu steheu in weisserSchrilt auf ihrem, von dem, 
mit dem Strom segelnden .Schiffe stets abgewandteu 
platteu Bodeu, sind daher erst zu sehen, wenn man 
die Tonne passirt ist, und auch dann nur in dem 
Falle, dass dieselbe nicht gerade zu dieser Zeit eine 
ungünstige Wendung macht. Dazu kommt noch, dass 
die Möven mit ihren Excremeuten den Bodeu der Tonne 
dermaassen beschmutzen, dass die Bezeichnung oft 
gar nicht zu erkennen ist 
Ul. Wire eine vierfache 
nicht vorzuziehen f 

An einigen Steilen liegen statt der Tonnen soge- 
nannte Boye"»- D iese sind jedoch höchst ungenügende 
McrkzeichenTuud es dürfte w ohl schwerlich ein z\veües_ 
Revier von nur einiger Bedeutung zu~fin3en sein, uu 
imTTi Bich noch so mangelhafter Bezeicliiiuiigs-MiLlijl hti:. 
(1 ie n t. ' DeiftT"T5eT" "einer einigeruiaassen stärken Strö- 
mung ragen die an diesen Boyen befestigten hölzernen 
Staugen kaum einige Fuss aus dem Wasser hervor, 
ja, manchmal siud sie ganz unter demselben ver- 
borgen, und diese Stangen sind noch obendrein durch 
sie streifende Fahrzeuge nicht selten ihrer Erken- 
nungszeichen (ein Korb im schwarzen, ein Lederlappen 
im weissen Tonnenstrich) beraubt uud deshalb nicht 
zu uuterscheideu, selbst weun man ihrer ansichtig 
werden sollte: 

IV. Warnm legt man nicht lieber an deren Stelle gleichfalls 
Tonnen! 

Einsender (nur ein Laie) ersucht die Rcdaction 
der „Hansa* um gefällige Aufnahme obiger Fragen in 
der Hoffnung, dass ihm auf diesem Wege vielleicht 
Aufklärung uud Belehrung zu Theil werden könne. 
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Ueber Rettungs-Geschütze, 
i 

Die ersten Versacke in England. 

(H. A. 8.) Vom Lande aus einem gefährdeten 
8chiffe Hülfe zu bringen, wenn auf dem Wege durch 
das Wasser nicht zu ihm zu gelangen ist, hat Jahr- 
hunderte lang unmöglich geschienen ; unzählige Fälle 
sind vorgekommen — und besonders die Geschichte 
der Strandungen an den Englischen Küsten hat meh- 
rere solcher Vorgänge dem Gedächtniss späterer Zeiten 
aufbewahrt — in denen vor den Augen der Küsteubc- 
wohner, die zum Helfen bereit waren, über nicht zu hel- 
fen vermochten, die Schiffbrüchigen ertrinken mussten. 
Man dachte nicht nn den Weg durch die Luft, obwohl 
auf ihm ja so häufig schon durch das einfache Zu- 
werfen einer Leine Hülfe gebracht war, wenn in ge- 
ringerer Entfernung dicht beim Lande oder dicht 
beim Schifte ein Unglück sich ereignete. Erst im 
letzten Dccennium des vorigen Jahrhunderts kam man 
auf den Gedanken, dass in gleicher Weise auf dem 
Wege durch die Luft zu helfen sei, wenn man auf 
weitere Distanzen ein Tau zu werfen vermöge .'und 
dass zu diesem Werfen die Kraft des menschlichen 
Armes durch die Gewalt eines Geschützes zu er- 
setzen sei. 

Zuerst verfiel auf diese Idee ein Engländer, kurze 
Zeit, nachdem der Untergang der »Adventure" in der 
Tynemündung zum ersten Male die Micke auf die 
Anstalten für Rettung ans See not h gelenkt hatte. 
Ein Lieutenant Bell von der Britischen Artillerie 
führte bereits im Jahre 1791 einem Ausschüsse der I 
Londoner Gesellschaft zur Förderung der Künste, der 
Manufacturen und des Handels, ein Mörsergeschütz 
vor, durch das er eine Bombe fortschleuderte und 
mit dieser Bombe eine an derselben befestigte Leine. 
Der Versuch, der in Wolwich gemacht wurde, gelang 
völlig; der Erfinder erhielt eine Gratifikation von 
50 Guincen, und das ganze Experiment wurde in tech- 
nischen Kreisen sehr lobend und anerkennend be- 
sprochen. Ein Bericht Uber dasselbe kam aber erst | 
während des Jahres 1808 in dem »Rcpositorium der I 
Künste" an die OetVeutlichkeit. Bis dahin hatte die ! 
Erfindung brach gelegen. Die grosse Wichtigkeit des j 
Problems, um dessen Lösung es sich handelte, war ; 
nicht erkannt, oder wenn man diese doch richtig 
würdigte, so war man nicht von der Möglichkeit über- 
zeugt, den erfundenen Apparat in grösserer Ausdeh- 
nung mit Erfolg anzuwenden. 

Jene erste Bekanntmachung der BelPschen Er- 
findung geschah im Jahre 1808 nicht ohne Bezug auf 
zwei ähnliche Erfindungen, die damals gerade hervor- 
traten. Die eine hatte CapitBin Trengrouse zu 
Heiston in Cornwall irn vorangehenden Jahre ge- 
macht; von diesem war die Rakete zuerst als das- 
jenige Geschoss bezeichnet worden , welches zum 
Forttragen einer Leine für Rettungszwecke am Besten 
verwendet werden könne. Seine Versuche mit Signal- 
raketen waren freilich gelungen, aber er halte die 
Rettungsrakete nicht praclisch in Gebrauch gesetzt. 
Eine solche practische Verwendung war dagegen mit 
dem Mörserapparet gelungen. Capilain G. \V. Manby 
hatte seit langer Zeit in seinem Heimnthsorte Hilgay 
an der Norfolk'schen Küste verschiedene Experimente 
mit dem Fortschiessen einer Leine gemacht, ohne 
seine Versuche weiteren Kreisen zur Kunde zu hrin- | 
gen und ohne den Gedanken zu fassen, auf solchem j 
Wege Menschen aus dem Schiffbruch erretten zu < 
können. Diese Idee kam ihm erst, als er am 18. Fe- | 
bruar 1807 dicht bei Yarmouth dem Untergang eines | 



Schiffes zusah, bei dem etwa 190 Fuss vom Ufer 
67 Personen ertranken, nachdem sie 6—7 Stunden 
auf dem Wrack sichtbar gewesen waren; rasch 

fing er an die Ausfuhrung des Gedankens, und am 
i. Februar 1808, also etwa nach Jahresfrist, errettete 
er mit seinem neuen Mörser die Mannschaft eines 
ca. 420 Fuss vom Strande gestrandeten Schifies, 
welche durch Böte nicht gerettet werden konnte. In 
dem Winter von 1808 auf 1809 gelang ihm denn 
mehrere Male der gleiche Versuch, und im Jahre 
1810 wurde die Aufmerksamkeit des Parlaments auf 
seine Erfindung gelenkt. 

Allein von Seiten der Staatsbehörden schritt man 
nicht sofort zu einer Verwendung der somit erprobten 
Rctttingsgeschütze. In den beiden ersten Decennien 
; dieses Jahrhunderts, wie in dem letzten des voran- 
i gehenden regten sieh in England nur noch wenige Kreise 
für die Interessen eines organisirten Rettungswesens. 
Freilich bemühte sich in South Shields ein Localverein 
Verbesseningen einzuführen; freilich interessirten sich 
bereits Männer wie der Herzog von Northumberland 
und Sir W. Hillary fUr die humane Sache; freilich 
hatte das Parlament schon für Rettuugsböte Gratifi- 
entionen bewilligt; allein die verschiedenen Bestre- 
bungen waren noch vereinzelt und unsicher, und 
daher blieben die Erfolge gering. 

Es bedurfte einer zweiten Anregung der Ret- 
tungsgeschütz-Fragc im Parlamente. Diese erfolgte 
1814 und im folgenden Jahre wurden wirklich Mörser 
an verschiedene Orte der Küste versendet, die nach 
Manby's System eingerichtet waren. Allein mit den 
neuen Werkzeugen war noch nicht ein wirklich tüch- 
tiges Rettungswesen geschaffen: während der nächsten 
10 Jahre gelang es Capitain Manby zwar, in den 
Kreisen, in den er selber zu wirken vermochte, 
für eine energische ^Handhabung der Geschütze zu 
sorgen; nn der Küste von Norfolk und SulTolk waren 
bis zum Jahre 1823 bereits 220 Menschen durch jene 
Apparate gerettet — allein, fa6t Uberall sonst standen 
die Mörser unbenutzt da und verfaulten die Schiess- 
leinen — nur 19 Personen waren von den übrigen 
Stationen bis zu jenem Jahre gerettet. An eine 
Verfolgung der Trengro use'schen Erfindung wurde 
überdies noch gar nicht gedacht. 

(Fortsetzung folgt.) 

Bemannungs-Statistik der Bremischen 
Seeschiffe im Jahre 1866. 

Dem uns von Herrn Wasserschout v. Huntelen 
gütigst zugesandten statistischen Berichte pro l>-66 
über die Bemannung der Bremischen Seeschiffe ent- 
nehmen wir folgende Data: 

Bremen besitzt 282 Sehlde mit 4(537 Mann excl. 
Capt. (dun hschuittl. 161 Kr>pfc pr. Schiff excl. Capt.), 
2 Grönlandsfahrer mit t>6 Mann excl. Capt., 11 haben 
noch nicht in Bremen gemustert (184), Summa 295 
Schiffe mit 4887 Mann excl. Cupitainc. 

Von den zuerst genannten 4637 Mann sind Bre- 
mische Unterthanen 1025, Oldenburger 10U4, Hanno- 
veraner 1718, Preii88en 285, Angehörige der übrigen 
Deutschen Staaten 3 6, Nichtdeutsche 179: Summa 
4637 Mann. Nach ihren Chargen verlheilen sich die- 
selben auf 285 Obereteuerleute, 164 Untersteuerleule,, 
144 Bootsleute. 315 Zimmerleute. 299 Köche, 1601 
Matrosen, M4 Ixichniuitrosen, 879 Jungen, 198 Auf- 
wärter, 9 Aufwärleriiiiini, 5 Zahlmeister, 5 Aerzte, 
46 Maschinisten. III Heizer, ü2 Kohleuzieher, Summa 
4637 Mann. 
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Nachmusterungen dt 



England. 
West-Indien, 
Brasilien, 
Ostindien, 
Süd -Amerika, 
der Ostsee, 
Spanien, 

Westküse Amerikas, 
C e u tral- A merika, 
Westküste Afrikas, 
dem Sihwarzeu Meere, 
Grünland, 
Schweden, 
Bordeaux, 
AJexandria, 
Südküste Afrikas, 
Englisch Amerika, 
der Weser. 

Dampfschiffe des Nordd. Lloyd 
der Transatlantischen 28, 
der auf England fahrenden 37. 
Von den gemusterten Besatzungen hatten bisher 
noch nicht unter Bremischer Flagge gefahren : 213 
Bremische Unterthancu, IIb Oldenburger, 501 Han- 
noveraner, 170 Preusscn, 101 sonstige Deutsche, 
96 Nichtdeutsche. 

Sterbefalle traten im verlassenen Jahre ein 141, 
also 2,9 pCt., wobei die Capitaine mitgerechnet sind. 

Nach den verschiedenen Chargen betrug die 
Sterblichkeit für Capitaine 2,1 pCt., für Obersleucrleute 
1,8 pCt., Untersteuerleute 1,2 pCt., Bootsleute und 
Zimnicrlciite 2pCt., Köche 2,0 pCt., Matrosen 3,2 pCt., 
Leichtmatrosen 5,8 pCt., Jungen 3 pCt., Aulwärter 
1 pCt., Maschinisten 0 pL't., Heizer 1 pCt. 

Der höhere Procentsalz bei Matrosen , 1/cicht- 
matrosen und Jungeu erklärt sich aus ihrer gefähr- 
licheren Beschäftigung, da sie bei derselben eher Un- 
glücksfällen ausgesetzt siud. Unter den 2004 Personen 
dieser 3 Chargen kamen 108 Todeslälle vor, davon 
waren jedoch 03, also über die Hälfte Folgen von 
Unglückshillen. Bei 53 erfolgte der Tod durch Er- 
trinken, bei 0 durch einen Sturz von oben und einer 
wurde durch die Ankerkette erschlagen. An Krank- 
heiten starben von deu gesummten Besatzungen nur 
1,0 pCt. oder 78 Personen, davon 18 oder 0,4 pt.'t. 
am gelben Fieber, 13 oder 0,3 pCt. an unbekannten 
Krankheiten, 7 am Schlagfluss, darunter 3 Capitaine, 
6 an Dysenterie, 0 au Schwindsucht, 7 an der Cholera, 
3 am Nervenlieber, 3 an Untcrleibsentzüiidung, 1 an 
Gehirnentzündung, 1 an Wassersucht, 2 an Erschöpfung 
in Folge von SchifTsverlust, 1 an Krebsschaden, 1 am 
rheumatischen Fieber. 

Verschollen sind 2 Schiffe mit 42 Manu. 
Klagesachen in Betreff der Seeleute kamen 15 vor. 
Davon wurden 2 Fälle gütlich beigelegt, in 9 Fällen 
Geldstrafen verhängt und 4 Fälle der Staatsanwalt- 
schaft überwiesen. 

Für Verlust ihrer Seefahrtsbücher wurden 53 See- 
leute bestraft. 

Eine neue Baggermaschine. 

Diese von dem Zimmermeister und Stadtrath 
Gottlob in Küstrin erfundene Maschine besteht, wie 
«Neueste Erfindungen« berichten, aus einer Bagger- 
vorrichtuDg an Dampfschiffen zum Auflockern und 



Seitwfirtsfahren der ßandbänke in Flüssen. Die Er- 
findung ist bereits in Preusscn patentirt, was bei dem 
bekannten strengen und gewissenhaften Prüfungsver- 
fahren der Preussischen Regierung in Patentangelegen- 
heiten nur für die Neuheit und Güte der Sache spricht 
Auch für Holland hat der Erfinder bereits ein Patent 
erworben, wo seine Maschinen jedenfalls eine bedeu- 
tende Zukunft haben dürften. Da dieselben jedoch 
noch nicht in allen Ländern, in welchen sie zur An- 
wendung kommen konnten, patentirt sind, so können 
wir, ohne das Eigenthum des Erfinders zu beschädigen, 
nur die Vortheile seiner Einrichtungen hervorheben, 
um die Interessenten aufmerksam zu machen. Es ist 
eine bekannte Thatsache, dass die hauptsächlichsten 
Hindernisse, welche der Schiffahrt bei niedrigem 
Wasserstand auf den meisten Flüssen erwächst, die 
Sandflächen sind, die meistens die Schiffahrt unmög- 
lich machen. Diese Sandflächen nun aufzuwühlen, 
deu Sand an die Ufer zu transportiren, um so eine 
Fahrbahn zu schaffen, ist die Aufgabe des von Herrn 
Gottlob erfundenen Dampfbnggers. Die Hauptein- 
richtung desselben besteht in Folgendem : An der Spitze 
des Dampfers ist ein Sandaufwühler von eigen! hllm- 
licher Construction, an den beiden Seiten des Schiffes 
von vorne nach dem Mittel! heile zu sind die Sand- 
transporteure, an dem Mitteltheil sind Schaufelräder 
von besonderer Construction angebracht, die 



zur Fortbewegung hauptsächlich zum Vermengen des 
Sandes mit dem Wasser dienen; an dem Hintertheil 
sind endlich verstellbare Sireichbretter angebracht, 
welche den Sand in schiefer Richtung an dem Ufer 
ablagern, und so für die folgenden Fahrzeuge die 
Fahrbahnen bilden. Diese Baggerung kann sowohl 
stromauf- als stromabwärts vorgenommen werden, die 
letztere ist jedoch aus sehr naheliegenden Gründen 
viel wirksamer, als die ersterc. Beim Abwärtsfahren 
ist die Geschwindigkeit des Schiffes 2 Meilen per 
Stunde und wühlt dabei eine Sandschicht von 10 Zoll 
auf. Einen besonderen Vortheil bietet noch der Bagger- 
dampfer dar, dass er auch als Kemorqueur benutzt 
werden kann, selbst während des Baggerns, so dass 
der Dampfer als Fracht-, Bagger- und Bugsirschiff 
dienen kann. Dadurch dient das Schiff nicht blos 
zum Schaffen neuer Fahrslrassen. zum Entsanden der 
Flussmündungen, sondern auch zum Selbsttransportiren 
und Schleppen von Gütern. Nach einer uns vorliegen- 
den Berechnung kann bei einer 24 Meilen langen 
Strecke und 32 Fahrten aufwärts, nebst ebenso vielen 
abwärts angehängten Schiffen mittelst eines solchen 
Dampfbaggers bei den allergeringsten Frachtansätzen 
ein Reingewinn von Uber 10,000 Thaler jährlich er- 
zielt werden. Besonders auf der Oder wurden von 
Herrn Gottlob Versuche angestellt, welche die Lebens- 
fähigkeit der Erfindung ausser allen Zweifel stellen. 
Für diesen Fluss dürfte über auch diese Erfindung 
von bedeutendem Vortheile sein, da gerade in dem- 
selben viele Sandbänke und Versandungen vorkommen. 
Für die Herstellung der Schiffbarkeit des Oderstromes 
hat sich schon aus bedeutenden Männern im Jahre 
1802 in Breslau ein Comite" gebildet, welches, so viel 
uns bekannt, sich mit Herrn Gottlob in Verbindung 
setzte. Wir empfehlen diese Erfindung allen Regie- 
rungen, die im Interesse des Verkehre genöthigt sind, 
Flussregulirungen aller Art zu. machen. 

Eililadung zum Aboriii«ment 
auf die 

Kieler Zeitung. 

Die „KipUt Zeitung", »ine allgemein« Landenaeitung für 
ScWeewig- Holstein, erecheint täglich l»u«»er Montag») früh 
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Morgens und «war In der Regel In U Bogen de* bisherigen 
Gro»Bfolioformata. 

Durch politische) Uobersiohten, Leitartikel, Correapon- 
denson, Tologrammo, vollstündigc Nachrichten Uber alle Vor- 
gänge Im Lande, ausgewählte volkswlrthaehaftliche Mit- 
theilnngen, regelmiissige und prltciae Marktberichte, Berichte 
Uber Handel, Schiffahrt, Landwirthschaft und Industrie, 
durch die Veröffentlichung dos Verordnungsblatts, ein unter- 
haltendes Feuilleton und durch sahlreicbe Annoncen wird die 
„Kieler Zeitung" den Ansprüchen ihrer Abonnenten auch ferner 
tu genügen bestrebt nein. 

Abonnements-Bestellungen «erden baldig*! erbeten und 
bei allen Postanslalten (auch Landposten) und den Comniissio- 
nairen der Zeitung angenommen. — Abonnementspreis pr. Quartal 
bei der Expedition in Kiel ljj 8A, bei den Schleswig Holsteini- 
schen Postaustalten und den Commissionuire» 8A (lj Thlr. Pr.) 

„Nachrichten für Seefahrer 

vom Jahre 1866. 

Eine für practische Seeleute buchst wichtige Zusammenstellung 
aller zu officieller Kenntniss gekommenen Veränderungen von 
Leuchtfeuern, Baaken etc. mit übersichtlichem, alphabetischen 
InhaUsverseicbnia«." sind geheftet zu bezichen durch die Kedection 
oder den Buchhandel r.u 6 Sgr. — 8£ pro Heft. Die noch vor- 
rathigen r Iacurlchten für Seefahrer etc. vom Jahre 1865' sind 
ebenfalls zu beziehen durch die Kedaction oder den Buchhrndel 
zu 4 i pro lieft. 

Deutsche Seeiiiannsschule 

a«J der Elbinsel Stelnwirder bei Hamborg. 

Sittlich unbescholtene und kürperlieh gesunde Knaben finden 
zu Ostrrn oder Michaelis; nur auf besonderen Wunsch 
len. Prospecte mit Aufnahmebedingungen gratis 
der Deutschen Se< 



Kanonenboote Dampfpurapen bereit gehalten. An Bord befanden 
sich 16 Ziinmerleute und Kalfaterer. sowie 6 Taucher, nebst einigen 
Hafen- Üffieieren. 

Au Bord des „Smcrc* wurden ebenfalls alle Vorsichts- 
maassregeln getrolTen, um ein etwa entstehendes Leck sofort zu 
stopfen. Alle Dampf- und Handpumpen wurden bereit gehalten, 
die YentilatinnsrUhren und die Oeflnungcn in den wasserdichten 
Schotten des Baumes geschlossen u. S. w. 

Die Mannschaft stand auf ihren Oefecbuposten, als um 
Iii L'hr voller Dampf angesetzt ward. Der „Smerc* setzte sich 
in Bewegung und fuhr mit acht Meilen Fahrt gegen den „Razbojnik." 
Einige Secunden vor dem Anrennen wurde die Maschine gestoppt 
und zum Rückwärtsgehen gebracht. Der Stoss traf etwas vor den 
grossen RUsten und der Rammsteven drang durch die Seite des 
„Kazbojnik." Der „S merc* tauchte momentan vorne i i»m mehr 

.eiiu als biitte Utfl Gas GWWaT UW RMtrelOeti "Klippern ute^er" 
gejro ckt" D< r Kl ii»!» » ■■»■ll.st neigte Meli auf die getroffene Seite. 

'Tt.uh natnTMm StossVluTJr das Ihufmrl'UlU IIIT lUlrW Htmh 
rückwärts und befreite sich von dem sinkenden Schiffe. Auf dem 
Klipper wurde das zurechtgelegte Segel durchgezogen, das Leck 
mit Balken und Brettern dicht gemacht und die Dampfpumpe in 
Gang gesetzt, obgleich er ziemlich tief sank, so konnte er doch 
gegen Abend in den Hafen geschleppt werden. Dus in dem Klipper 
unter der Wasserlinie verursachte Leck war sehr gross . und es 
unterliegt keinem Zweifel, dass. wenn man die Maschinen des 
..Sniere' nicht stillgehalten hätte, ersterer buchstäblich durch- 
schnitten worden wäre. 

Der „Smerc u erlitt keinen wesentlichen Schaden. 



bei 



Seemannsschnlc in 



Miscellen. 

Ueber eine Bammprobe des Kussischen Zweithurm- 
Schiffes „Smerc" gegen den Klipper „Basbojnik" berichtet 
der Kronstädter Bote: In der letzten Hälfte des September v. J. fand 
auf der Rhede von Kronstadt ein äusserst interessanter Versuch 
statt, indem der alte Klipper „Razbojnik* durch den „Smerc" an- 
gerannt und in den Gruna gebohrt wurde. 

Zu dem Zweck ward der „Kazbojnik" verankert und hinten 
ein Spring angebracht. Im Kaum, aus welchem die Maschine 
herausgenommen war, wurden 00 Fässer angebracht, und ein Mars- 
segel, sowie andere Materialien lagen bereit, um das Leck sofort 
zu verstopfen, und wurden in der NMie de» Klippers auf einem 



BrleriiMteit. Hrn. C. J. in E. Sehr erfreulich; ein 
Mehres soll un» willkommen sein. Für »Savauilla u diesmal kein 
Raum. 

Hrn. Dr. M. H. in Wien. Res sei » 
in nächster No. 

Hrn. C. J. F. Peters in Wustrow. Die Besprechung 
Ihrer „mnth. phys. u. polit. Geographie- 1 wahrscheinlich in nich- 
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Win. <>-il»«oii «te Hugo 



HAM BURG. 

DampfschilTs-Expedition 
3 bis 4 mal wöchentlich 
nach LKITII. I.IMU.I HOI Iii 

(GLASGOW. DUNDEB, ABERDEBN - 
BELPA8T, DUBLIN), 
joden Dienstag nach MI KRPOOL. 



Allemannia, 

Borussia, * 

Cimbria, neu, 

Teutonia, • 

Die mit • 
nicht an. 

Passagepreise: Erste Kojute Pr. CrtV 165, Zweite Kajüte 

Pr. CrW 115, Zwischendeck Pr. Crt.«e* ß 0. 

Pracht: £2. 10. pr. ton von 40 hemburger Cubikfns» mit 15 % 
Primage. 



Näheres bei de 



Schiffsmakler 

Wm. Mlller's Nachfolger. Hamnnrg. 



Wöchentliche directe PostDampfschiffahrt zwischen 

Bremen und New - York, 

eventuell Southampton anlaufend: 

Capt. v. Oterendorp, 23. März. 



Transatlantische Dampfer Ii i ITu Ii ■> ( s- Verbindungen 

Hambarg-Amerikan. Packetfahrt-Actien-Gesellschaft. 

Directe Poat-Dampfscb.iflab.rt zwischen 

Mamburg und New -York, 

evenl. Bouthampton anlaufend, vermittelst der Postdampfsehiffe: 
Germania, * Capt. Schwensen,am 23. März. 

Meier, „ 30. Marz. 

Franzen, „ 6. April. 
Trautinann, „ 13. April. 
Bardua, „ 20. April. 
Dampfschiffe laufen Southampton 



Wessels, 
Neynaber, 
Meyer, 
von Sauten, 
Ernst, 
Wenke, 
r. Olerendoi 



D. Hansa, 
D. Deutschland, 
D. Bremen, 
D. Amerika, 
D. Union, 
D. New-York, 
D. Hermann. 
D. Hansa, 
Paiidgeprelse: Ifc 

Cajutc 116 Thaler. Zwiecber 
küstigung. Kinder unter 10. 
SSuglinge » Thaler Co urant. 
wllterrracht: Bis auf Weiteres : £2. 10» mit 16 pCt. Primage pr 
40 Cubikfuss Bremer Maasse für alle Waaren. 
Nähere Auskunft ertheilen sKinmtliche Passagier-Expedienten 
in Bremen und deren inlHndische Agenten, so wie 

Die Directlon dos Norddoutsehon Lloyd. 

ins, Pircctor. Prter«, Procnrant. 



auf W, 



30. März. 
6. April. 
13. April. 
20. April. 
27. April. 
4. Mai. 
p. 11. Mai. 
Erste Cajllte 166 Thaler, zweite 
tck 60 Thaler Courant, incl. Be- 
hren auf allen Plittxen die Halft*. 



Nach New York, Australien etc. 




1VT. Otto W. Mollor'a 
tmerlranlseh - l'.uropiiUrhe Eipreu 

Fost- 

»nnipfferhimt-, Pnrkol und Ofttrr-F.*pcültlon 
naeh allen l»liit/<ii eter Welt 

Annahme-Bureau nur: Admiralit 



BiRtz Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 
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Zeitschrift für Seewesen. 

Organ der Deutschen Gesellschaft znr Rettung Schiffbrüchiger. 



No. *5. Hamburg, Sonntag, den 31. März 1867. IV. Jahrg. 



Redigirt und verlegt von Schuirman und Thaulow, Vorstehern der Deutschen See m an nt «eh u I e in Hamburg. — 
Die „Hansa* erscheint jeden zweiten Sonntag. — Bestellungen bei der nächsten Post oder Buchhandlung, für Hambarg und Um- 
gegend bei der Kcdactioti der „Hanna" (Hommcr's Hotel, Hahntrapp No. 6 in Hamburg). — Abonnementapreis: vierteljährlich 
pränumerando bei der Rcdaction K> Sgr.; durch die Buchhandlungen 20 Sgr. Gegen Einsendung von 'imf '20 Sgr. wird das Blatt 
11 Monate lang franco und prompt unter Kreuzband an die aufgegebene Adresse (innerhalb des Deutschen Postverbnude.s) gesandt. 
— Einzelne Nummern kosten 6 Sgr. = 8 ß. — Frühcrc Jahrgänge geb. mit Inhaltsverzeichniss 1*i 1\ Sgr. ■« 5 10/?. — In- 
sertionepreia: 4'/, Sgr. = 6 ß die Petitzeile. 



Zur srerftlllffen BeMrhttinsx. — Bei dem bevor- 
stehenden Quartalwechaol ersuchen wir unsere auswär- 
tigen Abonnenten, ihre Bestellungen auf die T .Hansa u boi 
der nächsten Post oder Buchhandlung, oder bei uns mög- 
lichst bald zu erneuern, damit keine Unterbrechung in 
der Zusendung stattfinde. Von dorn erston Jahrgange 
(1864) sind nur uncomplotc Exemplare (ob fehlen No. 2. 
3 und 8) au haben, von dem cwoiton und dritten Jahr- 
gang aber noch gebundene Hefte vorräthig. 



Inhalt i Deutsche Gt'«cU*chnfl zur Bettung Schiffbrüchiger. — 

— Der „Germanische Lloyd."' — Strandungen und Bettungen 
im Jahre 186«. — Ueber Rettung*- Geschütze. I. (Fortsetzung 
und Schlu*s.) — Der Hafen von Geestemünde. — Nothrnder. 

— Snvanilla. — Die Rhederei Mecklenburg«. — Literarisches. 

— Misccllen. — Briefkasten. 



Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger. 

Ans den Jahresberichten der Bezirks- Vereine. 

IV. 

Wir haben schon inttnchmal des besonderen Eifers 
gedacht, mii dem das Retlungswesen zur See von 
Danzig aus gefordert ist; ein Rückblick Buf das ver- 
flossene Jahr giebt uns aufs Neue von dieser Thfttig- 
keit ein recht erfreuliches Bild. 

Der Bezirks-Vercin für die Ostseeküste zwischen 
Leba und Pillau begann das Jahr 1H66 mit einem 
Ueberschtiss von 2682«/; seine Einnahmen im ver- 
flossenen Jahre beliefen sich auf 1858*/ 12 Sgr. 5J}, 
wovon 1435 */ 27 Sgr. 5 -1 einmalige Gaben und 
M2 «/ 15 Sgr. Mitgliedsbeiträge gewesen sind. Unter 
den ersteren findet sich ein Geschenk Ihrer Majestät, 



' der Königin Augusta von Preussen im Betrage *on 
' 100*/, drei anonyme Gaben (eine von 100«/ und 
zwei von 50«/), so wie ein Geschenk des Danziger 
Seeschiffer- Vereins (50«/ gross); ausserdem enthalt 
jene Summe das Ergebniss der freiwilligen Rhedcrci- 
Abgube mit 175«/ 2 Sgr. 9.V, einen Ertrag, der auf 
eine grosse Betheiligung hinweiset, für jede Normal- 
inst werden nämlich 3 ^ an die Deutsche Gesellschaft 
zur Rettung Schiffbrüchiger gezahlt, und ist jene Summe 
daher von 21,011 Last bezahlt, während die gesammte 
Rhederei 30,150 Last zu Anfang vorigen Jahres auf- 
zuweisen hatte; es ist dies eine Selbstbesteueruug im 
Interesse unseres humanen Werkes, die rühmena an- 
erkannt und allen anderen Deutschen Seeplätzen zur 
Nachahmung empfohlen werden muss. In Danzig 
selbst zählt die Gesellschaft 202 Mitglieder und ausser- 
halb Danzigs bestehen drei Localvereine. An jedem 
der beiden Statinnsorte hat sich ein solcher gebildet 
und sind im Lebacr Localvereine, besonders aus Leba 
und Laueiiburg im Ganzen seit der Begründung des- 
selben 317 «/ 20 Sgr., im Koppaliner Verbände wäh- 
rend des entsprechenden Zeitraumes 167 •/ 15 Sgr. 
aufgebracht worden. Ausserdem ist am 27. Februar 
v. J. in Elbing ein Comilä zur Bildung eines neuen 
Loculvereines zusammengetreten, dessen Bestrebungen 
vom besten Erfolg begleitet gewesen sind, so dass 
250«/ als einmalige Gaben nach Danzig eingesendet 
werden konnten. 

Für die beiden Stationen Leba und Koppalin 
waren im verflossenen Jahre noch die Schoppen zu 
beschaffen, und ist dies in Leba für nur 154 «/ 19 Sgr. 
9 3, in Koppelin für 281 «/ 24 Sgr. 2 ins Werk ge- 
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setzt worden ; beide Stationen haben sich gut bewahrt ; 
von Loba aus ißt hui 18. Mai v. .1. die Besatzung des 
Preuss. Schooners r<Stolper Packet- geredet worden. 
Die Ausrüstung der anderen beiden neuen Huote»- 
stationen zu Heia und Bodenwinkel bot den Anless, 
dass zuerst in Danzig, dann in weiteren Kreisen die 
Bootsconstructionsfrage in Beruthung gezogen wurde. 
Nach dem vorläufigen Ergebnis der ersten Untcr- 
sucliungeu entschloss sich die Bezirksverwallung für 
die Station Heia ein 22Jfüssi»es Boot der neuen 
De vrien ('sehen Ooustruetion zu bestellen; als die 
erste Techniker- Versammlung diesen Beschluss freudig 
begrüssl und die Probe vom 8. Deccmber v. J. die 
Leistungsfähigkeit einer solchen L'onstruction heraus- 
gestellt zu haben schien, wurde auch für die Station 
Bodenwiukel ein Boot dieser Art erbaut, welches am 
2. Februar d. J. abgeliefert und von der Bczirksvcr- 
waltung nach bestandener Probe dem Vorstande, be- 
hufs Ausstellung" in Paris, bis zum 1. Kovbr. d. .1. zur 
Verfügung gestellt ist. Somit wurde die Station Boden- 
wiukel noch nicht armirt ; das Boot für Hein konnte 
dagegen zu Anfang dieses Jahres nach seinem Stations- 
orte abgehen. 

Mit besonderem Nachdruck ist in Danzig von An- 
fang an auf die Ausrüstung der (Seschüizstutiouen ge- 
drungen; der Plau einen vollständigen Box ergehen 
Raketen-Apparat bei Jos. Birt in London anzuschalten, 
wurde Angesichts der Bemühungen des Spandauer 
Feuerwerkslabatoriums nicht, ausgeführt ; jedoch be- 
stellte die Bezirksverwaltui'g bei üer genannten Firma 
Schussleinen und Leinenbehälter, die bei spateren 
Probeu sich sehr gut bewährt haben, und empfing 
dann vom Vorstand das sonstige Material zur Aus- 
rüstung der Gesehützstationen J»eba, Koppnlin und 
Heia (excl. Karren), so dass auch in dieser Beziehung 
das Stntionswesen Fortsehritte gemacht hat. 

Ausser den im vorigen Jahre im Kreise des Dati- 
ziger Bezirksveieins vollbrachten Kettungstliuten — 
unter denen besonders die Rettung der Mannschaft 
des ^London" am 8. Decbr. v. J. bei Heia und die 
der Mannschaft «1er „Idalia* um 12. Decbr. v. J. auch 
hier Hervorhebung verdienen • — sind bereits in diesem 
Juhre Strandungeu und Rettungen erfolgt. Die Be- 
zirksverwaltung hat in Anlass jener Tbaten beantragt, 
sowohl den Helcnsern. wie den Stutthöfern Ehrengaben 
zu bewilligen und wird der Vorstand nicht verfehlen, 
die wackeren Retter zu belohnen. 

V. 

Dass in Kiel, am Stiftungsorte unserer Gesellschalt, 
die Sache der sie dient, anhaltende Förderung finden 
werde, darauf durfte von Anfang an gebaut werden, 
und in der Thal hat die Verwaltung des Bezirksver- 
eins Ihr das östliche Schleswig-Holstein, die dort ihren 
Silz bat. mit ganz vorzüglichem Nachdruck des be- 
gonnenen Werkes sich angenommen. In diesem Be- 
zirke bestehen jetzt bereits 9 Localvereine, ntlmlicb 
zu Kiel, Schleswig, Rendsburg, Fehmarn, Oldenburg, 
Neustadt, Oldesloe. Wandsbeck und Heiligenhufen, 
wahrend 5 weitere Ortsverbände zu Eckernförde, 
Flensburg, Apenrade, Sonderburg und Hadersleben 
schon in der Bildung begriffen sind; jeder dieser Local- 
vereine wählt einen Vertreter in die Bezirksverwaltung 
mit Ausnahme von Kiel, welches fünf Mitglieder der- 
selben ernennt, die zugleich einen geschäftsführender) 
Ausschnss bilden. Am 1. Januar d. J. waren im 
Kreise der Verwaltung im Ganzen 1480«/ 17Sgr. 5J( 
aufgekommen und zwar grösstentheils (1034 «/ 21 Sgr.) 
jährliche Beiträge der 738 Mitglieder. Für fünf Jahre 
hat das Stadtcollegium in Kiel eine Gnbe von je 100 «/, 
d;^ in Neustadt von je 40 «/ bewilligt; zwei werth- 



volle Zeugnisse von der Theilnahme, welche die 
städtischen Behörden unserem Unternehmen entgegen- 
liagen. Eine gleiche Gabe (40 «/) ist aus den Ueber- 
schüssen der Spar- und Leihkasse in Rendsburg ent- 
richtet und vom Burou Scheel -Plessen. Es ist 
im Plane für Kiel eine ähnliche Rhederei-Abgabe zu 
Gunsten des Rcttungswesens einzuführen, wie in 
Danzig existirt, und je mehr die politische Aufregung 
der Gemüt her weicht, desto lebhafter wendet sich hier 
das Interesse der rein bumaneu und doch patriotischen 
Suche unserer Gesellschuft zu. 

Obwohl von der Verwaltung zur Zeit noch keine 
Stationen releviren, hat sie sich doch eifrig mit den 
verschiedenen Fragen des Rettungswesens beschäftigt : 
von ihr rührt der Vorschlag her, schwimmende Dampf- 
sehiffstationen in der Nordsee zu errichten. Vorzüglich 
hat sie sieh indessen mehreren Gebieten zugewendet, 
die das Rettungswesen aufs Engste berühren: der 
Küstenbeleuchtung, der Telegraphen Verbindung zwi- 
schen Inseln und Festland, der Errichtung vou Sturm- 
signalen. So hat sie die Herstellung eines Leucht- 
feuers bei Dameshöved beantragt, die Einrichtung 
einer Telegraphenverbindung von Führ nach Amruin 
befürwortet, wegen der Sturmsignale mit Professor 
Dorn in Berlin Verhandlungen begonnen. Auch die 
Strnndungsslatistik und die Anfertigung von Wrack- 
karten ist im Kreise dieses Bezirksvercincs im Werke, 
und widmet die Regierung diesen lnngrergesseueu 
Arbeiten eine erfreuliche Aufmerksamkeit. 

VI. 

Unter den Bezirksvereinen an der Nordseeküste 
ist der jüngste der für die Hanoverschc Unterelbe, 
constituirt um 16. April 1806 durch den Zusammen- 
tritt der ehemaligen Zweigvcreine von Harburg, Stade 
und Buxtehude, denen dann der Localverein zu Neuen- 
felde sich angeschlossen hat. während die Zweigver- 
eine von Drochtersen und Neulinus an der Oste ihren 
Beitritt noch nicht offlciell erklärt hüben. Zieht man 
diese Verbände hinzu, so zahlt unsere Gesellschaft in 
«lein angegebenen Bereiche 060 Mitglieder und hat 
aus demselben 821«/ 7.^ eingenommen; nämlich an 
Mitgliedsbeiträgen 598«/ und an einmaligen Gaben 
222«/* 15 Sgr. 7 i\. Unter diesen letzteren findet sich 
ein Geschenk des Versieherlings -Vereins für Seeschiffe 
in Neustadt zum Belaufe von 100«/, und eine gleich 
grosse Summe nebst Zinsen: der Erlös aus Alter- 
thümern, die dem Wellenmuseum in Hannover ver- 
kauft worden sind, ist der Gesellschaft vom Magistrat 
der Stadt Buxtehude eingezahlt worden mit dem Be- 
dinge, dass sie behufs Errichtung von Rettungsstationen 
an den Küsten der Landdrostei Stade verwendet würde. 
Zur Zeit bestehen solche Stationen noch nicht; in- 
dessen ist von Seiten der Bezirks Verwaltung die Er- 
richtung einer Geschützstntion auf der Insel Neuwerk 
ins Auge gefasst, und zweifelsohne wird eine genaue 
Küstenbesichtigung noch Punkte ergeben, von denen 
aus mit gleichem Erfolg für die Bettung Schiffbrüchiger 
zu wirken ist, wie von Duhnen und Cuxhaven aus. 
wo Hamburgische Stationen vorhanden sind. 

Die Beiträge vertheilen sich in folgender Weise 
auf die angegebenen Vereine, deren Rechnungswesen 
noch nicht vereinigt ist: 

Mitglieder: rinmnliec Cmbcn: MitRÜf dsgelder: 

Stade 343 4 «/ 15 Sgr. - ^ 241 «/ 15 Sgr. 

Drochtersen . . 115 — r — « — * 127 „ — » 
Buxtehude. . . f>3 103 » 18 » 2 » 77 » — » 
Harburg . ... 51 12 ■ t 7 y> 5 r 85 i — n 
Neustadt. ... 38 100 r Ä * — » 48 „ 15 „ 
j Ncnenfeldc . . 26 2 > — r — » 19 ^ 15 * 
666 222«/ 15 Sgr. 7^, 598«/ - Sgr. 
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Die Bezirksverwal tntig hat zur Zeit ihren Sitz in 
Harburg und wird bestrebt sein, die provisorischen 
Verhältnisse, die in dem Organismus zur Zeit noch 
vorhanden sind, völlig zu beseitigen. 

Der „Germanische Lloyd." 

Mit Befriedigung wird ein grosser Theil uuserer 
Leser ans den Tagesblättern ersehen haben , dass in 
einer am löten März in der Hamburger Börse abge- 
haltenen zahlreichen Versammlung die Gründung eines 
„Germanischen Lloyd zur Classification von Schiffen 1 * 
mit grosser Majorität beschlossen und von einem der 
Vorkampfer und Hauptgrunder dieses hochwichtigen, 
nationalen Unternehmens, dem Hamburger Sehiffs- 
rheder und Kaufmnnne, Herrn August Belm, in 
seinem Hause ein vorläufiges Bureau des „Germanischen 
Lloyd" errichtet worden ist. — 

Wenngleich dadurch, so wie durch den Beitritt 
von 47 Hainburger Rhedcrn mit 72,551 Tons, der be- 
deutendsten Rheder Bremens und sämmllicher Rheder 
und Assecurudeure Rostocks und Mecklenburgs ein 
sehr erfreulicher Anfang gemacht ist, so darf doch die 
Schwierigkeit, die bisherige Alleinherrschaft des Pariser : 
Privatinstituts „Bureau Veritas- zu brechen und alt- 
herkömmliche Gewohnheiten , jene Bevormundung, 
aufzugeben, grade in Deutschland nicht gering an- 
geschlagen werden. 

Besässe n wir Deutsche, ein Nalionalgeftlhl, wie es 
anderen Nationen innewohnt, so wurde schon dieses 
Gefühl uns dazu treiben, für unsere Handelsflotte, die 
dritlgrösstc der Welt, ein eigenes Schiflsbesichfigungs- 
instilut zu schaffen, das bei der Verbreitung unserer 
Schiffe in allen Gewässern der Erde und weil es im 
Allgemeinen den Assecuradcuren schwer fallt, neben 
dein bekannten .dicken Buch"' ein anderes rtdick [ 
werdendes Buch" zu benutzen, zwar nur langsam sich ; 
Bahn brechen, sobald aber nur summllichc deutschen 
Rheder mit ihren Schiften und namentlich die Asse- 
enradeure« deren Interesse mit dem der Rheder iden- 
tisch ist, beigetreten sind, sicher nach einigen Jahren 
schon nicht mir eine nationale, sondern vielmehr eine 
internationale Bedeutung gewonnen haben wird. 

Dass diese Befürchtung von dem I-eiter jenes 
Französischen Privalinstituls, Hrn. Bai, in vollem 
Maasse gehegt wird, geht schon aus seinem Bestreben 
hervor, die Gründung und das Emporkommen des 
„Germanischen Lloyd** zu bekämpfen. 

Der in dieser Absicht geschriebene an seine Freunde 
der Börsen unserer grossen Handelsstädte, vertheiltc 
«Offene Briefe des Hrn. Charles Bai an Hrn. 
August Belm in Hamburg, den letzterer mit treffen- 
den Randbemerkungen versehen und durch den Druck 
veröffentlicht hat, haben wir mit Interesse gelesen. 

Auf Grund der durch eine geschickte kaufmännische 
Leitung gewonnenen Machtstellung des «Bureau Ve- 
ritas*» scheint Herr Bai den Deutschen einen derartigen 
Aufschwung zur Gründung und energischen Durch- 
führung eines eigenen SchiÜ'shesichtigungs • Instituts 
nicht, zuzutrauen. Dem guten Manne möchten wir ; 
aber doch bemerken, wie er durch seinen «Olfenen ■ 
Brief*» : das Hervorheben der Vorzuge des -Veritas l 
Universell, das Anfuhren der Ausgaben des Instituts, 
ohne der Einnahmen zu erwähnen, seine persönlichen 
Anfeindungen der mit Schritt und Wort für die. Rcali- 
sirung eines Deutschen Instituts thätig gewesenen 
Personen u. s. w. dem Zustandekommen des «Ger- 
manischen Lloyd* 4 nur Vorschub hat leisten können. 



Dass alle seit längerer Zeit in der Presse erschie- 
nenen Artikel über die. Gründung eines Deutschen 
Schilfsbesichtigungs-Inslituts, mit Ausnahme eines ein- 
zigen Aufsatzes «Veritas Oben- in No. 5(5 der «Hansa«, 
dem «Germanischen Lloyd" 4 das Wort reden, scheint 
uns auch ein günstiges Zeichen für das Zustandekommen 
des Deutschen Instituts zu sein. 

Wir wollen uns deshalb auch der Hoffnung hin- 
geben, dass der in dem Bremer „Entwurf der Statuten 
und Bauvorschriften einer zu errichtenden Deutschen 
Gesellschaft für Classification von Schiffen" ausge- 
sprochene Wunsch in Erfüllung gehen möge, nämlich 
eine Vereinigung der verschiedenen nationalen Institute, 
z. B, „Veritas Auslriaco" in Tricst, «Rcgistro iialiano* 
in Genua, „Registre maritime" in Bordeaux, zu er- 
wirken, welche sämmtlich unter der Verwaltung eines 
aus Kaufleuleu, Rhedcrn, Versicherern. Baumeistern 
und Capitaincn zusammengesetzten Comitc's stehen 
und deshalb im Gegensatz zu dem Privat-Spcciilations- 
Unternehmen des -Pariser „Bureau Veritas" auf der 
Basis der Selbstverwaltung der Betheiligten beruhen. 

Durch eine solche Vereinigung des «Germanischen 
Lloyd" mit diesen nationalen Instituten würde ohne 
Zweifel am leichtesten die Herausgabe eines gemein- 
schaftlichen internationalen Schiffsregisters, so wie die 
Anstellung gemeinschaftlicher Agenten an auswärtigen 
Plätzen etc. erzielt und somit ein grosses, unserer 
Schiflährt zu Gute kommendes, internationales Werk 
geschaffen werden. — 

Strandungen und Rettungen 
im Jahre 1866. 

Auf Antrag der Bremischen Bezirksverwaltung er- 
suchte und bevollmächtigte die letzte Jahresversammlung 
der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
den Vorstand öffentliche Mittheilungen über die au 
den Deutschen Küsten vollführten Rettungen zu ver- 
anstalten; in Folge dieses Beschlusses ist vom General- 
secretair der Gesellschaft, Hrn. Dr. H. A. Sc Ii u in achc r, 
eine Schrift ausgearbeitet worden, welche in Ermange- 
lung anderer Aufnahmen die sämmtlichen Strandungen 
und Rettungen zusammenstellt, welche in den Deutschen 
Seegewässern während des Jahres 18ÖÖ erfolgt sind; 
seit einiger Zeit wird diese Broschüre unter diejenigen 
Mitglieder der Gesellschaft vertheilt, welche schon jetzt 
ihre Mitgliedskarten für das Jahr 1SU7 erhalten, weil die 
betreffenden Gescllschalts-Organe ein«; Veiiheiluug der 
Karten vor Abhaltung der diesjährigen Versammlung 
des Gesellschafis-Ansschusscs für zweckmässig erachtet 
haben. 

In der That vertritt die Schrift in vielen Bezie- 
hungen den Jahresttcricht der Gesellschaft, der selbst- 
verständlich erst mich Abhaltung jener Versammlung 
zu publiciren; ihr Inhalt wird auf das Wirksamste 
dazu beitragen, das Interesse für unser Reltuugswesen 
zur Ree zu fördern. Wenn der Verfasser auch ü bei- 
den ungenügenden Zustand der (Quellen klagt, wenn 
aucl. seine Arbeit keine vollständige und in allen Ein- 
zelheiten ausreichende statistische Zusammenstellung 
ist, so bietet sie doch eine Fülle höchst interessanten 
Stoffes, welcher dt iitlich erkennen lässt, wie wunschens- 
wcrlh eine umfassende, in allen Theilen genaue 
Bearbeitung dieser Materie sein wurde. 

Von einzelnen hervorragenden Rettungen des ver- 
flossenen Jahres finden wir ausführliche Darstellungen; 
so über die Juister (Engl. Dampfer „Excelsior"*, Capt. 
Newton), die Lebaer (Pr. Scbooner „Stolpcr Packet-*, 
Capt. Ziepke), die neiden Wuslrower (Russ. Schiff 
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»Constantin", Capt Segers tröm, und Schwed. Schiff 
„Josephine - , Capt. Zander), die Bremerhavener (Engl. 
Brigg „Clyde«, Capt. Do bso n), die Cuxhavencr (Brem. 
Brigg „Friedrich* Adolph", Capt Rabe), die Sihmol- 
einer (Pr. Brigg „Reform", Capt. Plath), die Warne- 
mQoder (Dan. Yacht „Sex Söskende«, Capt. Cle- 
menaenj, die Stntthofer (Engl. Brigg „Idalia", Capt. 
Gibson), die Helaer(Pr. Bark «London", Capt. Mie- 
lo r d t) und andere mehr. Ar.sser solchen inhaltreichen 
Erzählungen bietet die Schritt eine Menge einzelner 
Notizen über Strandungen und Rettungen, über deren 
Verlauf nähere Angaben fehlen, aber festgestellt ist, 
was irgend zu ermitteln war. Als Schluss ist eine 
tabellarische Zusammenstellung beigefügt, welche 93 
Rettungen auffuhrt und als ein Exlract des wichtigsten 
Inhaltes der ganzen Schritt erscheint : der Anfang einer 
Deutschen Strandungsslatistik, den wir bei der Mangel* 
haftigkeit aller sonstigen Arbeiten freudig begrüssen. 

Ueber Rettungs-Geschütze. 

T 

Die ersten Versuche in England. 

(Fortsetzung und Schluk*.) 
Im Jahre 1823 begann nun aber die Agitation 
für eine Erneuerung des Englischen Rettungswesens; 
man machte den eisten Versuch durch die Stiftung 
einer grösseren Gesellschaft, welche die Bemühungen 
der verschiedenen Localvereiue, die allmälig erstanden 
waren und wegen ihrer beschränkten Mittel und ge- | 
ringen Erfahrungen nicht energisch wirken konnten, j 
nicht Mos durch Verleihung von Geldern, sondern | 
auch durch Beschaffung tüchtiger Rcttungsgcräthc 
unterstützen sollte. Am 4. März 1824 wurde die 
Nationnlgesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger ge- 
stiftet und dadurch auch ein neuer Antrieb gegeben, 
die Frage wegen der Rettungsgcschutzc weiter zu 
fördern. 

Manby's Erfindung wurde nun zum dritten Male 
vor das Parlament gebracht; das Haus der Gemeinen 
empfahl ihre Benutzung auf das Dringendste, deckte 
die bisherigen Missstaude auf und bewilligte dem Er- 
finder die Belohnung von 2000 £, da er constatirt 
hatte, dass ihm die Arbeiten von Bell und Trcng- 
rouse bei seiner Construction uiibekar.nl gewesen. 

Damals ging man auch wiederum auf die Rakete 
als geeignetes Lcinengeschoss zurück; John Dennet 
von Newport (Insel Wight) legte der neuen Gesell- 
schaft zur Rettung Schiffbrüchiger eine Rakete vor, 
die zu solchem Zwecke Ähnlich eingerichtet war, wie \ 
die von Trcngrouse; nur verwandte er nicht, wie 
dieser, die Signalrakete, sondern die stärkere Con- 
greve- oder Kriegs-Rukete. Die Versuche gaben die 
Aussicht, dass mit diesen Projectilen mehr zu er- 
reichen sei, als mit den Manby'schen Bomben, i.nd 
im Jahre 1826 führte die genannte Gesellschaft die- 
selben zuerst auf der Insel Wight bei drei Stationen 
ein. Seit dieser Zeit richtete sich mehr und mehr in 
England dos Augenmerk auf die Rettungi-geschufze. 
Capitain Manby's Apparat war iu seiner Weise nicht 
zu verbessern, wohl aber die Den net fache Rakete; 
diese zu vei vollkommnen war insbesondere das Be- 
stieben von A. G. Carte in Hull, der eine Reihe 
verschiedener Rettungsgeräthe, besonders Tieibgürtel 
und dergl. ersonnen hatte. Er legte der Behörde für 
die Küstenwache, der die Handhabung der Rettuugs- 
geschüt/c übertragen war. 3835 seine verbesserte 
Rakete vor, und diese wurde denn auch im folgenden 



Jahre neben den Manby'schen und Denne t t'schen 
Projectilen zur Anwendung gebracht. Ausser Carte 
waren es dann besonders Capitain Pulling und 
Commander A. W. Jerninghum, die den Versuchen 
zur Verbesserung der GcschUtzstationcn sich widmeten, 
und zwar vorzüglich der Vervollkommnung der ver- 
schiedenen anderen Utensilien, die noch neben einem 
guten Geschosse erforderlich siud, um mit Erfolg 
wirken zu können. 

Zwei Berichte dieser letzteren Förderer der Ret- 
tungsgeschütze trugen besonders dazu bei, eine feste In- 
struction für die Engl. Gescliützstatiouen zu schaffen: 
der eine vom Jahre 1843, der andere vom Jahre 1846. 
Auch enthielten dieselben eine Reihe anderer für die 
Handhabung der Geschütze wichtiger Regeln; sosteilte 
sich heraus, dass bei starkem Winde die Elevation 
von 28 — 30* d e zwockmüssigste sei, indem so ein 
möglichst geringer Theil der Schussleine dem Einflüsse 
des Wetters ausgesetzt werde, und dass der gegen den 
Wind gerichtete Schuss weit sicherer trifft, als der 
mitten durch die Windrichtung abgefeuerte. Insbe- 
sondere wurden uiit den Schussleinen, die man da- 
mals aus Russischem Hanf herstellte, verschiedene 
Versuche gemacht, und neigte man sich mehr und 
mehr dem Manillahanf zu, von dem dann für viele 
Stationen die Leinen hergestellt wurden. 

So suchte man Uberhaupt in den vierziger Jahren 
die Rettungsgeschütze in mehrfacher Hinsicht zu ver- 
bessern, und unter den neuen Erfindungen, welche 
an die früheren sich anschlössen, ist die von Com- 
mander Jcrniugham zu erwähnen, der den Mörser- 
apparat so constrnirtc, dass mit ihm ein Anker, au 
dem ein Tau befestigt war. um Böte durch die Bran- 
dung zu ziehen, weit in die See hiuausgesehleudert 
werden konnte, sowie die von M. G reener. welcher 
aus einem* höchst sinnreich construirten Harpunenge- 
schütz die Rettungsrakete warf, die, erst während des 
Fluges sich entzündend, eine bedeutende Tragweite 
erhielt. 

Im Jahre 1851, als der Herzog von Northnmber- 
land eine völlige Umgestaltung des Englischen Ret- 
tungswesens iu's Werk setzte, gab es in England 167 
Geschützstationen, von denen 91 mit Raketen, 38 mit 
Mörsern uud ebenfalls 38 mit beiden Geschützen aus- 
gerüstet waren. Die Zahl war gross; allein die Wirk- 
somkeit trotz aller jener Vorarbeiten nur eine geringe. 
Auch hier zeigte es »ich, dass die bisherige Organi- 
sation dem Zwecke nicht entsprach; ungeachtet ulier 
technischen Versuche wuren die Missstündo auf den 
Stationen überaus gross; auf 24 Stationen waren die 
Raketen gebrochen und auf 42 die Geschosslcinen 
nicht zu gebrauchen; Uberall waren die letzteren sehr 
schnell verfault und die Raketen feucht geworden. 
Trotzdem wuren damals im Ganzen von 22 Stationen 
243 Menschen gerettet. 

Das Northumberland Comite, das an sich allein 
die Bootsconstrüctionsfrage zu prüfen hatte, aber auch 
andere Fragen des Rettungswesens in seinen Bereich 
zog, regte daher eine gründliche Verbesserun" der 
Geschütze an; es führte aus, die 9p(Uudigeu Den- 
net 'sehen und die 12pfündigen Carte'schen Ret- 
tmigsraketfn flögen bei gutem Wetter 950 Rheinlän- 
dische Fuss, im stürmischen" aber nur 850, und eine 
solche Flugweite genüge an den wenigsten Punkten 
der Küste; die Leine vermöge iu vielen Fällen nicht 
dem Fluge zu folgen uud eine geschmeidigere von 
Manilla oder anderem Hanf sei anscheinend mehr zu 
empfehlen; mit Eifer müssten Geschosse und Schuss- 
leinen stets uufs Neue erprobt und immer mehr ver- 
bessert werden; es ßeien die Stations vorstände mit 
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genauerer Instruction wegen der Aufbewahrung der 
Geschosse zu versehen, und die Befehlshaber der 
ttüstenwac'.ie müssten noch mehr wie bisher, für die 
tüchtige Handhabung der Geschütze verantwortlich 
gemacht werden. 

Auf s Neue begann man daher die Arbeiten für 
tüchtige Rettung6geschutze, die aber nicht so schnell 
zu vollenden waren, dass sie schon auf der ersten 
Londoner Weltausstellung ihren Platz hätten finden 
können. Dort stellte England nur die bisher verwen- 
deten Apparate aus; dann schieden die früher er- 
probten Kräfte aus und Neueren war die Weiterförde- 
rung der Sache zu überlassen. Im Jahre 1822 starben 
die drei Englischen Erfinder, zuerst Carte, dann 
Denn et und am 18. November im Alter von 89 Jahren 
Capitain Manby, der noch kurz vor seinem Tode in 
einer eigenen Schrift die Ausbildung der Englischen 
RettungsgeschUtze beleuchtet hatte, und es dauerte 
einige Zeit, bis sie tüchtige Nachfolger fanden. 

Der Hafen von Geestemünde 

ist ohne Zweifel die werthvollste Eroberung, welche 
Preus9en an der ganzen Nordseeküste gemacht, weil 
er für seine Flotte die grösste Bedeutung hat. 

Bekanntlich kaufte Bremen auf Betrieb seines 
berühmten Bürgermeisters Smidt vor 40 Jahren von 
Hannover das Terrain, auf dem, jetzt Stadt und Hafen 
Bremerhaven liegen. Das schnelle Emporblühen dieser 
Colonie und ihre Überraschend wachsende commercielle 
Bedeutung, hauptsächlich eine Folge der ihren Haupt- 
weg über Bremerhaven nehmenden Auswanderer, 
rechtfertigte bald glänzend S m i d t's handelspolitischen 
Fernblick, öffnete aber gleichzeitig Hannover darüber 
die Augen, was es sich selbst durch jenen Gebiets- 
verkauf aus den Händen gegeben hatte. Damit trat 
natürlich der Wunsch in deu Vordergrund, aus Geeste- 
münde einen Concurrenzhafen zu schaffen, und während 
Hannover einerseits alle ihm zu Gebote stehenden 
Mittel anwandte, um Bremen und Bremerhaven zu 
drücken, sparte es andererseits keine Mühe und Gelder, 
um bei Geestemünde einen Hafen zu schaffen, der in 
jeder Beziehung dem Bremer Hafen gleichstehen und 
ihn vielfach, namentlich in Herstellung einer breiteren 
Schleuse übertreffen sollte. 

Dieser Hafen ist nun seit einigen Jahren mit einem 
Kostenaufwande von nahezu 4 Mill. Thlrn. vollendet, 
mit Ausnahme einiger Fehler, wie die zu starke 
Biegung des Vorharens, auch zweckmässig, solid und 
gut gebaut, mit schönen geräumigen Pack häusern uud 
einer Eisenbahn nach Bremen versehen und geräumig 
genug angelegt, um den gesteigerten Anforderungen 
eines lebhaft erblühenden Handelsverkehrs genügen 
zu können. 

Das Terrain zu einer doppelten Vergrösscrung des 
Haupt bassins war ausserdem schon vou der Hannover- 
schen Regierung erworben, so dass dasselbe beliebig 
erweitert werden konnte. 

Trotz dieser Anstrengung wollte es Geestemünde 
nicht gelingen, Bremerhaven eine erfolgreiche Concurrenz 
zu machen. Die Schiffsfrequenz blieb bisher eine sehr 
massige, und das langsame Emporkommen Geeste- 
münde' .s war mehr ein künstlich gemachtes als natur- 
gemasses. Indem daher Preussen den Hafen für Flotten- 
zwecke in Besitz genommen, schädigt es die Handels- 
interessen Hannovers und speciell Geestemünde's sehr 
wenig und umsoweniger, als es vorläufig sich mit 
einem Seitencanal für die Nordseeflotille und einer 
kleinen Abtheilung der mächtigen Packhäuser für 



Depotzwecke begnügt, das ganze Hauptbassin aber 
und neun Zehntel der vorhandenen geschlossenen und 
offenen Räumlichkeiten der Handclsschiffahrt gelassen 
hat. Wie gering die Frequenz im Hafen überhaupt ist, 
mag man daraus entnehmen, dass bei der Uebcrnahme 
durch. Preussen sich nur 5 grössere Handelsschiffe 
in demselben befanden und di« Schiffahrtsbcwegung 
in den darauffolgenden vier Wochen sich auf 2 Dampf- 
schiffe der Amerikanischen Linie und 5 Kauffahrteischiffe 
beschränkte. Erstere müssen nothgedrungen in Geeste- 
münde einlaufen, weil sie als colossale Räderschiffe 
nicht durch die etwas engere Bremerhavener Schleuse 
passiren können. 

Der GeestemUndcr Halen besteht aus einem in die 
Weser mündenden Vorhafen, nebst einer doppelten 
Schleuse von 80' Breite. Die Schleusenkammer hat eine 
Länge von 250'. An sie schliesst sich das Hauptbassin, 
dessen Dimension 1734' Länge und 400' Breite, bei 26' 
Tiefe sind. Gleich links am Eingange des Bassins 
zweigt sich der von den Preussischcn Kriegsschiffen 
besetzte Canal rechtwinklig ab. Er hat eine Länge 
von 1300', bei einer Breite von 150' und einer Tiefe 
von 21' und an ihn stösst ein zweiter rückwärts bis 
in die Nähe der Geeste laufender Canal von ebenfalls 
1300' Länge und 21' Tiefe, jedoch nur 112' Breite. 
Diese beiden Kauäle allein bieten eine Wasserfläche 
von 338000 Quadratfuss und hinreichenden Platz für 
die Preussischc Dampferflotte, mit Ausnahme der vier 
grossen gedeckten Corvetten. Das grosse Bassin weist 
ein Areal von 690000 Quadratfuss auf und kann 20— 
25 der grössten Kriegsschiffe fassen. Die beiden 
mächtigen Packhäuscr von je 300' Länge uud 60* Tiefe 
sind für Arsenäle uud Magazine vollständig ausreichend, 
können aber bei dem vorhandenen Platz noch leicht 
auf die doppelte Zahl gebracht werden, und für Depots 
von Kohlen etc. sind Räumlichkeiten genug vorhanden. 

Geestemünde eignet sich mithin vortrefflich zu 
einer Flottenstatiou, und da der Hafen an der Jahde 
beiden dortigen so ausserordentlich schwierigen Boden- 
verhältnissen wahrscheinlich noch drei Jahre bis zu 
seiner Vollendung brauchen wird, so ist es für den 
maritimen Schutz der Deutschen Nordseeküsten von 
gröBster Wichtigkeit, bis zu jenem Zeitpunkt einen 
sichern Hafen von hinreichender Tiefe und Geräumig- 
keit an der Weser zu besitzen. 

Ausser der erwähnten zu kurzen Biegung des Vor- 
hafens, die nicht nur für lange und schwere Schiffe 
viel Unbequemes hat, sondern auch ein unausgesetztes 
Baggern zur Tiefhaltung erheischt, hat aber der Gcesle- 
münder Hafen noch einen grüssereu Fehler, indem 
mit ihm kein Trockendock verbunden ist. Zwar be- 
finden sich in dem Geesteflusse sechs solcher Etablisse- 
ments, jedoch sind sie für grössere Kriegsschiffe, nament- 
lich Panzerschiffe, zu klein. Es ist deshalb erforderlich, 
ein oder mehrere Trockendocks zu bauen, was wenig 
Schwierigkeiten machen wird, da das tiothwcndige 
günstige Terrain in der projektiven Verlängerung des 
Hauptbassins und der Umgebung desselben bereits 
vorhanden ist. 

Die Biegung des Vorhafens freizuschaffen würde 
dagegen mit grossen Hindernissen verknüpft sein, und 
es dürfte sich deshalb empfehlen, von der vorderen 
Ecke des Hauptbassins einen geraden Ausgang als 
zweiten Durchstich nach der Weser zu schaflen. 

Gegen den Jahdehafeu hat Geestemünde in nautischer 
Beziehung den Nachtheil, dass jeuer sich von der See 
aus bei jedem Wasserstande von den grössten Kriegs- 
schiffen erreichen lässt, dieser nur von halber Fluth 
bis zu halber Ebbe, weil sich in der Weser eine Stunde 
unterhalb Bremerhavens eine Barre befindet. Werden 
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aber in der Nahe desselben die obenerwähnten Festungs- | 
werke angelegt, so bat jeuer Uebelsland nur geringe 
Bedeutung. Die Schiffe können sich dann unter den 
Schutz der Batterien zurückziehen, bis sie Wasser- 
tiefe genug haben, und es ist nicht wahrscheinlich, dass 
eine feindliche Flotte rücksichtslos in einen verhältniss- 
mässig engen Fluss mit gewundenem Fahrwasser ein- 
dringen wird, wo sie ohne Lootsen und bei fortge- 
nommenen Seezeichen sich nicht weuden und drehen 
kann, ohne sich jeden Augenblick der Gefahr des 
Strandens auszusetzen. 

Aus diesem Grunde wäre auch Geestemünde als 
Constructionshafen der Jahde vorzuziehen, da es von 
feindlichen Seestreitkräften viel schwieriger zu er- 
reichen ist als Heppens, dem sich eine Flotte in dem 
verhältnissmüssig breiten und tiefen Fahrwasser ohne 
weitere Gefahr als das feindliche Feuer nähern kann. 

Bleibt aber Geestemünde neben Heppens Kriegs- 
hafen und wird die Nordseeflotte in beiden verlheilt, 
so wird e".n angreifender Feind ein Preußisches Ge- 
schwader stets im Rücken oder in der Flanke haben. 

Hieraus ergiebt sieh, dass die Erwerbung von 
Geestemünde für Prcussen eine höchst vortheil hafte 
nnd wichtige ist. Seine Bestimmung zum Kriegshafen 
fordert die allgemeinen Interessen Nordwestdeutsch- 
lands weit mehr, als wenn es Handelshafen bliebe und 
so immer in kümmerlicher Weise fortvegetirte. 

U. Z. 

Nothruder. 

Neufahrwasser, den 8. März. 
Geehrter Herr Redacteur: 

Der Artikel Ober die Construction eines Noth- 
Steuers in No. 71 Ihres Blattes veranlasst mich, Ihnen 
ein Verfahren mitzutheilen, durch welches man ein im 
Schafte gebrochenes Steuer, dessen unterer Theil noch 
unbeschädigt ist, in kürzester Zeit wieder brauchbar 
machen kann durch Hülfsmittel, die auf jedem Schiffe 
stets zur Hand sind und bei jedem Wetter angewendet 
werden können. 

Man nimmt nämlich von der Hinterkante des 
grossen Wandtes an Steuerbord eine Festmacherkette 
um das Heck herum bis au die Hinterkante des grossen 
Wandtes an Backbord; befestigt hier an der Kette auT 
jeder Seite den obern Block einer gewöhnlichen Talje 
und den andern Block derselben am vordersten Pütting 
des grossen Wandtes. oder um eine Stütze. 

Nun lässt man die Bucht der Kette mit dem Ende 
eines Lcesegclfalles bis auf die Mitte des gebrochenen 
Steuers herab, macht fest und holt die beiden Taljen 
steif. Nun befestigt man auf jeder Seite der Behling 
mittschiffs einen einscheibigen Block, scheert die Tulje- 
lüufcr hindurch ui d verbindet heidc so steif wie mög- 
lich. Indem man nun die eine Talje anholt, giebt die 
andere eben so viel nach, und lüsst sich dus Steuer 
durch diese Vorrichtung beliebig regieren. So ausser- 
ordentlich einfach dieses Verfahren auch ist, so dürfte es 
doch manchem Seemanne noch unbekannt sein, und 
Sie es vielleicht zur Veröffentlichung in der „Hansa" 
für geeignet erachten. 

Was den ganzlichen Verlust des Steuers betrifft, 
so etscheint mir das Verfahren zur Herstellung eines 
Nothsteuers, welches Herr C C.Krnmann in Hamburg t 
durch eine Broschüre im Jahre 1855 veröffentlicht hat, 
noch practischer zu sein, weil es sich auf offener See | 
und bei hohem Seegange ausführe!) lässl, und dürfte i 
die Bekanntmachung desselben durch die „Hansa* 
oder auch nur der Hinweis auf diese Broschüre, | 



manchem Seemanne in einem solchen Nothfalle von 
grossem Nutzen sein. 

Ein Danziger Schifl'scapitain. 

Die von dem Verfasser erwähnte Broschüre, welche 
eine genaue Beschreibung und mehre gut ausgeführte 
Zeichnungen der Kroinann'schen Nothsteuer-Ertindnng 
enthält, können wir allen Seeleuten empfehlen. Sie 
ist noch vorräthig (Preis 12 Sgr. pro Heft) bei der 
Wittwe des verstorbenen Capitain Kromann, Thal- 
strasse 93, St. Pauli, Hamburg. Das in practischer 
und sinnreicher Weise aus zerlegbaren Holzstücken 
gefertigte Modell des Kroman n'schen Nothsteuers 
steht jetzt in der Modcllkammer der Deutschen See- 
mannsscliule auf Steinwärder, woselbst es von Fach- 
leuten zu besehen und eventuell auch die betreffende 
Broschüre zu haben ist. 

Dio Redaction. 

Savanilla.*) 

Capt. Socken, Führer der Oldenburgischen Bri- 
gantine »Aiinchen", berichtet über diesen Platz Fol- 
gendes: 

Bei Annäherung des Landes aus See sieht man 
zuerst nur die hohen Berge im Innern, da die See- 
küste bedeutend niedriger und höchstens 18 bis 20 »" 
sichtbar ist. Die Landspitze Hermosa ist leicht an 
der schmutzig rothen Farbe erkenntlich. — Die beiden 
Inseln an der Ostseite der Bny sind sehr niedrig, 
kaum 8 ,m weit sichtbar; wenn man dieselben Ost p. 
C. peilt, sollte jeder Schiffsfiihrer 4 ,m davon entfernt 
sein, da die LTnücfen sich bedeutend weiter nach 
Westen erstrecken, wie in der Karte ungegeben. 

Auf der Aussenrhede ist guter Ankerplatz in 
4 Faden Was6cr; um die innere Rhede zu gewinnen, 
muss man die Barre passiren, auf der im October 186<> 
nur 12 Fuss Wasser war. Ist ein Schiff auf der Ausseu- 
rhede angelaugt, fo kommt der Lootsc in einer kleinen 
Schiffeschaluppe an Bord; das Lootsgeld betragt Tür 
ein- und ausgehend 5 Thaler Span. — Schleppdampfer 
sind nicht da, der Ankergrund ist gut. Schiffe, die 
mehr wie 12 Fuss Wasser brauchen, müssen auf der 
Aussenrhede bleiben; mit 11 Fuss kann man 4 Meilen 
Revier aufwärts segeln und mit y Fuss weitere 4 Meilen, 
dann wird das Fahrwasser seicht. 

Die Schiffe liegen vor Anker; Löschen und Laden 
wird durch kleine Leichterfahrzeuge bewerkstelligt. 
Das Klurirungsverfahren ist sehr einfach, Gcsundbeits- 
pass wird nicht verlangt. Die Tonnengelder werden 
jetzt mit 30ccuts per Register Ton bezahlt. — Hospital, 
Qunrantuine etc. existiren nicht. — Schiffe, die einer 
bedeutenden Reparatur bedürfen, müssen nach Jamaica 
versegeln, da Zimmerleute und das zur Reparatur 
uöthige Material gänzlich fehlen. — Die hauptsäch- 
lichsten Ausfuhrartikel bestehen in Tabuck, Baumwolle. 
Nüsse und Gelbholz. — Slnuerlohn 11 Doli, und Ar- 
beitsleute 1 Doli, per Tag. — Um Protest aufnehmen 
zu lassen, oder wenn sonst Differenzen vorkommen, 
hat sich jeder Schitl'sführer nach Barranquilla zu wen- 
den, wo die Consuln und Kaulleute ihren Wohnsitz 
haben. Diese Stadt liegt 3 bis 4 Wegstunden von Sa- 
vanilla entfernt. 

Die Proviantpreise sind sehr hoch, viele Schiffs- 
bedürfnisse gar nicht vorhanden; Wasser mussten wir 
im October 1866 mit 3 Thnler Span, per Fnss be- 
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zahlen. — Dos Löschen schwerer Güter ist mit vielen 
Schwierigkeiten verbunden, da Krahne oder sonstige 
Anstalten fehlen. — Die Leichterfahrzeuge sind klein. 

Dos Kümo ist gesund, Fieber und epidemische 
Krankheiten kommen sehr selten vor: übrigens ist 
Savanilln ein Plötz, der sich noch lost gänzlich im 
Urzustände befindet. 

Auf der Heise von Savanillo nach der Weser 
possirten wir am 24. October 1866 die Crooked Island 
Passage und bemerkten, dass an der Südseite der 
Einfahrt auf Castle Island ein neuer Leuchtthurm im 
ßnu begriffen sei; derselbe war bereits so weit fort- 
geschritten, dass die Ix?ute schon oben bei der Kuppel 
beschäftigt waren. Noch meiner Schützling ist der 
Thurm mindestens 100 Fuss hoch; in südwestlicher 
Richtung von demselben erstreckt sich ein kleines 
RilT etwa eine Englische Meile in See. Dnsselbe ist 
jedoch durch die hellgrüne Farbe des Wassers so 
scharf begrenzt, dass Schiffe auf 100 Fuss Entfernung 
das Riff sicher umsegeln können. — Reim Thurme 
wehte die Amerikanische Flagge. 

Die Rhederei Mecklenburgs 
am 1. Januar 1867. 

Mecklenburg zahlt im Ganzen 447 Schiffe. Davon 
sind 422 gemessen mit einem Gehalt von 54039 Lost 
ä 4000 if. Der Durchschnittsgeholt betragt demnach 
128 Lost pro Schiff. Die Rhederei verthcilt sich auf 
die beiden Häfen Rostock und Wismar. Ersteres zahlt 
304, letzteres 53 Schiffe. 

Noch der Rauart zerfallen die Mecklenburgischen 
Schille in 5 Vollschiffe, 134 Harken. 5 Schunerbarken, 
235Rriggs, 13 Schunerbriggs, 26 Schmier, 18Galeassen, 
4 Schaluppen, 7 Dampfschiffe , davon jedoch nur ein 
Seedumpfschiff, das Rostock angehört. Die übrigen 
6 sind Schlepper. Kupfcrfest sind 10t), gekupfert 08, 
mit Zinkbesclilag 47 Schiffe. Rostock besass am 

1. Januar 1800 377 Schiffe. Verloren gingen 8, hin- 
zugekommen sind durch Ankauf 2, durch Neubau 23 
— Summa 394. Wismar besass 1866 40 Schiffe. Ver- 
loren ging keins; hinzugekommen sind durch Ankauf 

2, durch Neubau 2 — Summa 53. 

Literarisches. 
Mathematische, physische und politische Geographie, 

für Navigationsschüler bearbeitet von C. J. F. 
Peters, GrosBucrzogl. Navigationslehrer in 
Wustrow. Dritte verbesserte und vermehrte 
Auflage. Rostock. Stillersche Hofbuchhandlung. 

Nach genauer Durchsicht dieser Schrift würden 
wir es für eine Unterlassungssünde holten, wollten 
wir nicht Alle, die es interessirt, und denen das Ruch 
noch unbekannt ist, auf die grossen Vorzüge desselben 
aufmerksam machen. 

Eine Wissenschaft für die Bedürfnisse, oder gar 
für die notwendigsten ßedürfnisse eines besonderen 
Standes zu bearbeiten, ohne sich an der Wissenschaft 
selbst zu versündigen, ist immer eine schwierige Auf- 
gabe; aber um so grösser ist das Verdienst des Be- 
arbeiters, dem es gelingt, diese Aufgabe zu losen, und 
dieses Verdienst glauben wir dem Verfasser des in 
Rede stehenden Ruches mit vollem Rechte vindiciren 
zu können. — 

Das Werk zerfallt in 3 Theile, von denen der 
erste die mathematische, der zweite die physische und 
der dritte die politische Geographie behandelt. 



Im ersten Theil sind die dorthin gehörigen Lehren 
in populärer Weise vorgetragen, die Definitionen sind 
kurz und präeisc, immer mit Berücksichtigung der der 
Seemannssprnche eigenen technischen Ausdrücke ge- 
geben, übei all sind weitläufige Deduetioncn von Formeln 
und gelehrte mathematische Ausführungen vermieden, 
weil der Verfasser als erfahrener Lehrer in seinem 
Fach wohl weiss, wie wenig sie im Allgemeinen den 
NavigBtionssehülern nützen. Denn mit wenigen Aus- 
nahmen beginnen diese ihren Cursus auf der Naviga- 
tionsschule ohne alle, oder doch ohne sonderliche 
theoretische Vorkenntnisse, wenn sie nicht vielleicht 
früher auf einer besondern Fachschule vorbereitet 
waren, so dass sich aus solchen jungen Leuten in der 
kurzen Zeit des Navigatioiiscursus doch keine durch- 
gebildete Mathematiker machen lassen. Ein Ruch 
also, dos wie dos vorliegende sein Thema in leicht- 
verständlicher Weise behandelt, die nothwendigsten 
Formeln giebl und deren Anwendung zeigt, wird fin- 
den Navigationsschuler immer das brauchbarste sein. 

Im zweiten Theil sind die Oceanographie und die 
Aerographie mit Vorliebe bearbeitet. Das Meer, seine 
Bestandteile, Dichtigkeit und Schwere, Temperatur 
und Eisbildung, Salzgehalt, Durchsichtigkeit und Farbe, 
dos Leuchten des Meeres, seine Tiefe und deren 
Vermessung, dos Niveau des Meeres, Verdunstung, 
wässerige Niederschläge, Ebbe und Fluth, Meeres- 
strömungen. Wellen, Rrnndungcn, Strudel und Wasser- 
hosen, die Atmosphäre, deren Bestandthcilc, Höhe, 
Farbe und Temperatur, Druck der Luft, dos Barometer, 
die Winde etc. finden hier ihre Besprechung, wobei 
die Resultate älterer und neuerer wissenschaftlicher 
Forschungen auf diesen Gebieten dem Lernenden im 
nuee, aber ohne Wissenswertes zu übergehen, vor- 
getragen werden. 

Der letzte Theil läss» freilich Manches vermissen, 
was man in anderen Geographiebüchern eingehender 
dargestellt findet. Behält man aber das Ziel vor 
Augen, das der Verfasser sich gesteckt hat. eine Geo- 
graphie für Seeleute zu schreiben, so muss man sagen, 
dass er auch hier dasselbe glücklich erreicht hat. Für 
den Seemann ist, will man sich auf das Notwendigste 
beschränken, neben einer allgemeinen Ucbeisicht über 
jedes Land, vorzugsweise die Kenntniss der nächsten 
Umgebung des Meeres, der Küste.nentwicklung, der 
Seestädte, der Beschaffenheit ihrer Häfen, so wie der 
vorzüglichsten Handelsartikel, Münzen, Moosse und 
Gewichte eines Landes etc. von besonderem Interesse, 
und noch dieser Richtung hin gewahren wir in dem 
vorliegenden Buche eine Ausführlichkeit und Ucber- 
sichtlichkeit, die man in manchen anderen Geographie- 
büchern vergebens sucht. — Ueberdies ist der Verf. 
gewiss von der Voraussetzung Ausgegangen, dass sein 
Buch dem Navigationsschüler wohl das ihm Not- 
wendigste aus der Geographie bieten, nicht aber grade 
den Lehrer ersetzen soll , so dass dieser überall, wo 
er es zweckmässig erachtet, das Einzelne weiter aus- 
führen kann. — 

Die 41 in den Text gedruckten Figuren und die 
beigegebene Sternkarte erleichtern durch einfache 
Constrnction und correcte Zeichnung das Verständniss 
des Vorgetragenen. ■ 

Ueberzeugt von der Nützlichkeif des eben be- 
sprochenen Buches für lernende Seeleute, können wir 
demnach nur aufrichtig wünschen, dass dasselbe eiue 
möglichst weite Verbreitung unter ihnen finden möge. 
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Deutsche Seeniannsscliule 

Mf «er Elbtnsel Stelnwlrder bei Hamburg. 

Sittlich unbescholtene und kiirperlich gesunde Kimmen finden 
Aufnahme zu Ostern oder Michaelis ; nur auf besonderen Wunsch 
auch »u anderen Zeiten. Prospekte mit Aufnahmebedingungen gratis 
bei dem Vorstande der Deutschen Seemannsschulc in Hamburg. 

M isoeilen. 

Das nouo Martne-Doppelfbrnrohr von Biegmund Herz 
in München. — Die bedeutenden Vortheile, welche die fttr beide 
Augen con&truirten Operngucker darbiete«, sind hinlänglich be- 
kannt. Nicht nur wird die Deutlichkeit de« Sehens sehr erhftht 
und »war mit genauer Wahrnehmung de» Reliefs der Gegenstände, 
sondern e.» wird auch das Sehfeld ungemein vergriissert. bekanntlich 
eines der ]I»uptpo*tulatc bei jedem Fernglas. Sieht gering an- 
zuschlagen ist frrncr der Umstand, dnes beide Augen gleichförmig 
heaehilftigt werden, indem die Anstrengung nur eines Auge» viel 
leichter ermüdet. Diese Gründe mögen wohl Herrn Mer7 be- 
stimmt haben, analnjt den binncularen Opernguckern ein Doppel- 
fernrohr zu cimatruiren. welches die nngefnhrteii Voitheile zugleich 
mit einer verhiiltnisen)lUsi|! starken Vergrößerung verbindet. Ein 
solches Fernrohr mu<s namentlich fUr Seeleute iirnctisch wichtig 
sein, wo Vi kleinem Gesichtsfeld leicht das Auftauchen eine» 
Segels am Mntixont Uberselten wird, obwohl natürlich auch auf 
dem Lande, namentlich bei Betrachtung von Gebirgslandschaften, 
ein weites Sehfeld und ein mehr stcreoskopische* llild sehr an- 
genehm sind. Dieses neue Instrument gleicht einem grösseren, 
etwas langen Operngucker, und kann in dem gewöhnlichen Ktui 
eines solchen leicht an einein Kiemen Uber der Schulter getragen 
werden. Die Oeffnung der Objeetive ist 11 Linien, die Brenn- 
weite nur 4{ Zoll, das Sehfeld betrügt 3«. Die VirgrösKerung 
wird auf llhnal angegeben, ist aber wirklich fast 12mal. Die 
Oculnre sind die gewöhnlichen Franenhofer'schen. aus 4 GlKscrn 
bestehenden. Die Röhren derselben lasten sich besonders ver- 
sebieben, was bei ungleicher Sehweite beider Augen von Nutzen 
ist. Die Einstellung geschieht durch einen Trieb, und um 
die Entfernung der Oculare von einander nach der individuellen 
Distanz beider Augen reguliren zu könneu. sind die beiden Fern- 
rohren durch ein Scharnier verbunden , welches ihre Näherung 
und Entfernung gestattet. Um endlich bei starker Beleuchtung 
das Bild scharfer zu begrenzen, sind au den Objectiven Blendungen 
angebracht, was um «» mehr Werth hat. als bei der Natur aes 



Instrumentes, welches da» Zugammenfallen der beiden Sehfelder 
in Eines fordert, innere Diaphragmen nicht wohl angebracht werden 
können. Die mechanische Arbeit ist ebenso vorzüglich als die 
optische, und das Instrument ist so elegant wie angenehm im Ge- 
brauche und nicht ermüdend für die Augen Die bedeutende 
Complication und die Notwendigkeit , auf Mancherlei Rücksicht 
zu nehmen, Hessen deu Preis nicht niedriger als 84 Gulden rh. 
stellen, was in Betracht der vorzuglieben AusfUhiung keineswegs 
zu viel ist. (Mitth. d. Berner naturtorsch. G.) 



Ein neuer Feuerlösch-Apparat „Extlncteur," soll sich 
bei einer neulich in London mit ihm vorgenommenen schweren 
Probe als vollkommen zweckentsprechend erwiesen haben. Man 
hielt es für nützlich, diese „Extinctcurs" in Gebäuden und Schiffen 
an passenden Stellen anzubringen, wodurch da» Umsichgreifen 
eines Feuers verhindert werden wtlrde. da der Apparat die ent- 
stehende Feuersbrunst augenblicklich löscht und selbst im Stande 
ist. eine bedeutende Gluth allmühlig zu bewältigen. 



Englands Schiffahrt und Rhederel. Der dem Eng- 
lischen Parlamente vorgelegte Jabres-Nachweis Ober Handel und 
Schiffahrt ergiebt, dass am Schlüsse des Jahres lMSA die Kauffarthci- 
schiffe Grossbritanniens 2/5,160 Segelschiffe mit 4.M6.142 Tonnen 
und 2701* Dampfer mit £'2,173 Tonnen Gehalt, zusammen '27,868 
Schiffe mit 24it.ti9n Mann Bemannung nmfasste. Es zeigt dies 
einen Jahresjuwachs von 181 Schiffen mit 123.9ft5 Tonnen Gehalt 
und i'Mä Mann Bemannung, der lediglich aus Dampfschiffen be- 
steht, wilhrend die Scgelnchiffe abgenommen habon Dazu kom- 
men die Schiffe der Cnnal-lnseln. Uly an der Zahl, mit 03.43» 
Tonnen Gehalt und die auswärtigen Englischen Besitzungen mit 
12.417 Schiffen, die eir.en Tonnengehalt von 1.5f>'2,296 Tonnen 
rcpraseiitircn und mit y4,8öt> Mann bemannt sind. Die Total- 
summe der Handelsflotte Englands und seiner Besitzungen weist 
demnach 41.263 Schiffe zu 7,322,004 Tonnen mit 860,023 See- 
leuten und gegen 1864 ein Zunehmen von 897 Schiffen, '219.343 
Tonnen und 8624 Mann auf. 



■BrteflMMtea*. Hrn. D. B. in Tönning. Schicken Sie 
gefälligst die Vereins- Ilechnnng an den Generalsecretair, der sie 
gewiss in entsprechender Weise für die „Hansa" verwerthen wird. 
In dieser Form ist sie für unser Blatt nicht geeignet. — 

Hrn. Pr. O. in Swansea. Besten Dank fUr Ihre Sendungen, 
die leider erst für nächste No. Verwendung finden können. — 



Traiisatlaiitlsrlie llampfschifl*alirls-\ erbindinie:< k ii. 



Harabnrg-Amerikan. Packetfahrt-Actien-Gesellschait. 

Directc Post-Dampfaehiflahrt zwischen 

Hamburg und New »York, 

•vent. Sonthampton anlaufend, vermittelst der Postdampfschiff«: 

Borussia, * Capt. Franzen, am G. April. 

Cimbria, neu, » Trautmann, „ 13. April. 

Teutonia, • „ Bardua, „ 20. April. 

Hammonia, » Ehlers, „ 27. April. 

Bavaria, * „ Meyer, „ 4. Mai. 

Germania, » Schwensen, B 11. Mai. 

Die mit • bezeichneten Dampfschiffe laufen Sonthampton 
nicht an. 

Prtusagepr.iis»: Erste Kajüte Pr. CrtV »6 5 i Zweite Kajüte 

Pr. Ort.«/ 115, Zwischendeck Pr. CrtV 60. 
Fmoht: fl. 10. pr. ton von 40 hamburger Cubikfuaa mit 15 % 
Primage. 

Näheres bei dem Schiffsmakler 

August Balten, Wm. Miller'» Nachfolger, Bttnhnrg. 

Nach New York, Australien etc. 

h«rOrd<-rt Paasaglere zu den l»r*ln*M, 
pr. Uanipr- und »«■»-«•UrliliT*» In EiiglaiMl. 

JkC. Otto W. Möllor, 
Awmlmlliatstraase IV*. > 

AC. Otto W. Möllor'a 
Amrrlean»»«?li - KuropRIaehe EiprrM. 

Post- 

DMmpfterhirTta-, PatrUef titid oater-F.vpedltlon 
»ach alle« PtiUzea* der Welt. 

Annahme-Bureau nur; AdrotralUiitatraitae No. 3 u. 4. 



SäToradoutaolier Lloyd. 

Wöchentliche directc Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Bremen und New-York, 

eventuell SOQtbsDiptOII anlaufend: 

D. Bremen, Capt. Neynaber, 6. April. 

D. Amerika, n Meyer, 13. April. 

D. Union, » von Santen, 20. April. 

D. New-York, » Ernst, 27. April. 

D. Hermann, » Wenke, 4. Mai. 

D. Hansa, » v. Oterendorp, 11. Mai. 

PalSdgepreUe: Bis auf Weiteres: Erste Cajtlte 166 Thaler. zweit« 
Cajutc 115 Thaler, Zwischendeck 60 Thaler Courant. incl. Be- 
köstigung. Kinder unter 10 Jahren auf allen Platten die Hälfte, 
Säuglinge 3 Thnler Courant. 
Gttterfr&cht: Bis auf Weiteres: £2. 10 a mit 15 pCt. Primage pr. 
40 CubikfuBs Bremer Maasse für alle Waaren. 
NKhere Auskunft ertheilen samintliche Passagier-Expedienten 
in Bremen und deren inlandische Agenten, so wie 

Die Dlrection de« Norddeutschen Lloyd. 
Cruaemaiin, Dircctor. Prtrra, Procnrant. 



Wm. Olbson <fc Hugo, 

Schiffsmakler — Shlphrokers. 
HAMBURG. 



Dampfschifis-Expedition 
3 bis 4 mal wöchentlich 
nach IsEITHU C3 K AIMSEJIOUTII 

(OLA8UOW, DUNDEE. ABERDEBN — 
BELFAST, DUBLIN), 
jeden Dienstag nach LIVERPOOL. 



Hartz 



Jacob. Kirchhof 2». 
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No. Mi. 



Hamburg, Sonntag, den 14. April 1867. 



IV. Jahrg. 



Rcdigirt and verlegt von Bchuirman und Thaulow, Vorstehern der Deutschen See mann «b ch u 1 e in Hamburg. — 
Die „Hansa" erscheint jeden rweilen Sonntag. — Bastellungen bei der nächsten Post oder Buchhandlung, für Hamburg und Um- 
gegend bei der Redaction der „Hansa" (Hommer"» Hotel, Halm trapp No. 6 in Hamburg). — Abonnementspreis: vierteljährlich 
pränumerando bei der Redaction 15 Sgr.; durch die Buchhandlungen Sgr. Gegen Einsendung von * V "JO Sgr. wird da* Blatt 
12 Monate lang franco und prompt unter Kreuzband an die aufgegebene Adresse (innerhalb des Deutschen Postverbandea) gesandt. 
— Einielne Nummern kosten C Sgr. « 8 (l. — Frühere Jahrgange geb. mit Inhaltsverzeichnis* 2«*f 7'/, Sgr. 
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Inhalts Moderne Holz-Kriegschiffc. — Eine neu« bewegende 
Kraft. — SteuermannsprUfunge». — Zur nautischen Statistik. 
— Allgemeine Deutsche Seewarte. — Deutsche Gesellschaft 
zur Kettung Schiffbrüchiger. - Die Ausrüstung der Gcschlitz- 
stationen. — Briefkasten. 



Moderne Holz-Kriegsschiffe. 

Swansea, den 9. März. 
Seit Bich das so lange herrschende Panzerfieber 
etwas zu legen begonnen, hat mau hier in England 
und noch mehr in Amerika wieder angefangen, dem 
Bau geeigneter Kriegsschiffe aus llolz seine ganze 
Aufmerksamkeit zuzuwenden, um) da der Holzbau in 
den letzten 10 Jahren so güuzlich in den Hintergrund 
gedrängt war, ist es wohl der Mühe werth, einmal 
zuzusehen, in welchem Zustande er sieh gegenwärtig 
beiludet. Da die Amerikaner im letzten Kriege kein 
einziges Schiff besassen, welches der „Alabama'' 
Oder den vielen kleinen Blokaderenncm (mit Zwilliugs- 
schrauben versehen) an Schnelligkeit gleich gekommen 
wärt», fiir Eisencoustructionen aber weder Zeit noch 
geeignetes Material vorhanden war, so entschlossen 
sie sich zuerst, den Holzbau wieder mit aller Energie 
aufzunehmen ; und da die Engländer fürchteten, 
plötzlich in Amerika eine ganze Flotte von Alabama's 
entstehen zu sehen, die eventuell ihren Handel ruinircu 
künnte, so sahen sie 6ich genöthigl, denselben Weg zu 
gehen. Indessen hatte der Kampf zwischen Panzer und 
Kanone die Anforderungen wesentlich verändert und er- 
höht, welche bis dahin au Kriegsschiffe gestellt worden 
waren, und ihrem Impulse konnten sich natürlich auch 



die modernen UolzschifJe nicht entziehen. Diese Be- 
dingungen sind im Wesentlichen: 1. Absolute See- 
tüchtigkeit, welche die Panzerschiffe bekanntlich 
nicht besitzen; 2. Grosstmüglichste Geschwindig- 
keit unter Dampf und Segel; 3. Armirung mit 
wenigen, aber desto schwereren Geschützen; 4. 
möglichst geringe Zahl der erforderlichen Mann- 
schaft. 

Aber auch auf die Form der Holzschifle hat der 
Bau der Panzerschiffe wesentlichen Einfluss gehabt, und 
während wir die Amerikaner die feinen Linien des 
Klippers bis zur äussersten Consequenz ausbeuten 
sehen, haben die Engläudcr die vollen Linien ihrer 
neuesten Panzerschiffe, adoptirt, und mit der Annahme 
des Panzerbuches eine vollige Revolution im Holzbau 
verursacht. Das Schnellste, was die Engländer bisher 
an Holzschiffcn besessen, waren die in den Jahren 
1858 und 1859 erbauten, prachtvollen Schrauben- 
fregatten von 50 Kanonen, wie die »Mersey" 
und der „Orlando", welche 131 und 13 Knoten 
mit Volldampf laufen können, deren aus 64pfündern 
und 32pfündcrn bestehende Armirung jedoch unwirk- 
sam geworden , und deren Bemannung von circa 
500 Köpfen nach modernen Ideen viel zu gross ist. 
Die schönen Schiffe dieser Klasse haben die Klipper- 
form mit allen ihren guten und schlechten Eigen- 
schaften, von denen die bedenklichste ist, dass 
sie eine schwere moderne Artillerie in der 
Batterie und noch mehr auf Bug und Heck ausschliesst. 
Es mu88tc daher eine andere Klasse von Schiffen ge- 
schaffen werden, und der Chef-Construkteur der 
Englischen Marine entwarf 1864 die Risse zu der 
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^Amazonen-Klasse, welche mit geringer Grösse, 
Schnelligkeit und eine wirksame Bewaffnung verbinden 
sollte, uud da dieselbe den Typus der neuen Englischen 
Holzflotte repräsentirt, so werden einige Bemerkungen 
Uber ihre Eigentümlichkeiten angebracht sein. 

Schou als die ersten in Frankreich und England 
gebauten, an Bug und Heck ungepanzerten Panzer- 
schiffe sich als furchtbare Stampfer erwiesen hatten, 
sah man die Notwendigkeit ein, dem Buge ein grösseres 
Displacement, als bisher zu geben und sein todtes zu 
Gunsten des lebendigen Werkes möglichst einzuschrän- 
ken. Der kaiserlich Französische Marine - Architekt 
Dupuj de Lome suchte seinen Zweck dadurch zu 
erreichen, dass er Lei allen späteren Constructionen 
einen stark einfallenden, statt des bis dahin 
üblichen, vorfallenden, Steven anwendete, was eich zu- 
gleich mit der Absicht, den weit vorstehenden Unter- 
lauf als Sporn zum Anrennen zu benutzen, sehr wohl 
vereinigen liess. Auf diese Weise entstand der soge- 
nannte Scnwanenbrust-Bug, den sich auch der 
Englische Constructeur Reed sehr bald aneignete. 
Dennoch erfüllte diese Construction ihren Zweck nicht 
vollständig, wenn der Panzer (Iber das ganze Schiff 
ausgedehnt werden sollte, und in mehreren Fällen, 
wie z. B. beim „Nor l h u m bc rlan d," war man ge- 
nölhigt, den Panzer vom Buge wieder ganz abzunehmen 
oder ihn durch eine 60 schwache Eisendicke zu ersetzen, 
dass er als so gut wie gar nicht vorhanden zu be- 
trachten ist. 

Im Frohjahr 1863 hatte Mr. Reed die Risse zu 
den Fregatten ».Lord Clyde* und „Lord Waiden« 
zu entwerfen, die ans Holz gebaut, einen 4'zölligen 
Panzer uusseti rundum, ferner einen 1 'zölligen zwischen 
den Inhölzern und der äusseren Haut, dann eine Bug- 
Batterie von 4 schweren Geschützen und endlich noch 
einen 14 Tons schweren Sporn von Metall tragen 
sollten; er sah sich daher genölhigt, die bis dahin ge- 
bräuchlichen feinen Linien aufzugeben und einen 
vollen Hug anzunehmen, dessen Querschnitt der 
Form des Buchstuben U entspricht, und es wird der 
Reed'sche Bug von den Englischen Ingenienren 
jetzt kurzweg der U-Bug, im Gegensatze zu dem 
scharfen Y-Buge, genannt. 

Wenn nun die volle Form des Buges demselben auch 
unzweifelhaft ein grösseres Tiagvermögen verschaffte, 
so war es doch sehr fraglich, ob sie die Geschwindig- 
keit nicht sehr beeinträchtige, und um darüber ins 
Klare zu kommen, liess die Admiralität einen Versuch 
mit den beiden Röder-Avisos »Salamis« u. rHeHcon", 
welche nach demselben Modelle gebaut und mit ganz 
gleichen Maschinen versehen waren, anstellen. Während 
die „S a 1 a in i s u ihre feinen Formen beibehielt, wurde 
der ,H e 1 i con" um 5 Fuss verlängert und mit einem 
vollen D-Buge versehen, und beide Schiffe hielten 
gleichzeitige Probefahrten ab, bei denen ».Salamis" 
mit 12^7 indicirten Pfkr. 13,0, der „Hclicon" mit 
1610 Pfkr. aber 14,5 Knoten, also einen Knoten und 
bei starkem Seegauge sogar last H Knoten mehr lief. 
Obgleich nun Mr. Reed den Mehrgewinn auf Kosten 
des neuen Buges setzt, so leiten ihn andere Ingenieure, 
wie Samuda und S co 1 1 R u s s e 1 1 , aus der grösseren 
Maschinenleisiung und der f» Fuss grösseren Länge 
des „Helicon* ab. Wie dem auch sei. so viel steht 
fest, dass der O-Bug dem Y-Buge an Geschwin- 
digkeit n i c Ii t n a c b s t e h t, uud dass S c o 1 1 R u s s e ll's 
Wellenlinie nicht unentbehrlich ist. Reed konnte 
daher getrost den vollen Bug bei der »Pallas«, dem j 
„B e 1 1 e r op h o n* und den neuen Holzschiflen (auch dem 
„Wilhelm I. - ) anwenden, zumal die jüngsten Er- ' 
fahrungen gezeigt haben, dass er auf die Stabilität | 



ausserordentlich günstig einwirkt und da« Stampfen 
fast ganz verhindert. 

Da nun die Panzerschiffe zugleich als Widder 
dienen sollten, entstand aus der Combinatiou des 0- 
Buges mit derSchwancnbrust und dem Sporn eine neue, 
breitere Form, der Pf 1 ugschaa r ■ Bu g, dessen Wir- 
kung auf das Wasser etwas verschieden ist. Während 
die scharfe Schwanenbrust das Wasser mehr zerschneidet, 
pflügt oder wühlt der Pflugschaar-Bug dasselbe auf 
und erzeugt auf seinen äussern hohlen Linien eine ganz 
colossale Buifwoge, die auf die Geschwindigkeit uicht 
anders als nachtheilig einwirken kann. Dass diese 
Bugwuge aber dem Sporn und den äusseren hohlen 
Linien des Schegg, uicht aber dem vollen Buge selbst 
zuzuschreiben ist, beweist der unglückliche „Affon- 
datore," mit Y-Bug und langem Sporn, der bei seineu 
Probefahrten in England eine Bugwoge erzeugte, die 
zuweilen bis auf Deck reichte und durch die Klüsen 
contiuuirliche Wasserströme in das Schiff presste, 
welchem Umstände auch allein sein endlicher Unter- 
gang im Hafen von Ancona zugeschrieben wird. Trotz 
dieser Bugwoge erreichten die Panzerschiffe "Bellero- 
phon" über 14, „Lord Clyde" 131, und „Pallas" 
über 13 Knoten unter Dampf, und letztere erwies sich 
während der Uebungsfahrt des Canal-Geschwaders im 
vergangenen October als der schnellste Segler. 

Nach solchen günstigen Erfahrungen stand, bei 
seinen sonstigen Vortheilen, der Anwcudung des 0- 
Buges bei den Holzschiffen Nichts entgegen und er 
wird jetzt bei allen, mit schwerer Artillerie versehenen, 
Oorvetten und Kanonenbooten angewendet. 

Die neue Corvetten- Klasse „Amazon", ^Dryad", 
rBlanche", „Danae", „Sappho 1 -, „Dido" uud 
„Sirius" hat 1081 resp. 120*8 Tous Inhalt und Maschinen 
von 300 resp. 350 Pfkr. nominell, die jedoch bis 1800 
indicirt steigen können. Die Dimensionen sind, der 
alten Rinaldo-Klasse fast genau entsprechend, Länge 
zwischen Perpendikeln 187 Fuss, Hauptbalken 36 Fuss, 
Hohl 191 Fuss. Die Geschwindigkeit der Ri na Ida- 
Klasse unter Dumpf ist 101- 11 Knoteu, die der Ama- 
zone- 121 und der Dryad- 121, mit. Halbdampf etwa 
104 Knoten. Die Maschinen arbeiten mit starker Expan- 
sion, überhitztein Dampf und Oberllächen Condcusation. 
Die Bewaffnung besteht aus 2 Geschützen von 64 Tons 
Gewicht, welche mit 25 ff Ladung eiu lOOflfges Rund- 
geschoss schiessen im Mittschiff, und 2 gezogenen 
04pfündcrn auf Bug und Heck, zusammen 4 gegen 17 
der Rinaldo-Klasse. Die Besatzung besteht aus 
130 Köpfen. Diese Corvetten sind vortreffliche Segler 
und werfen eine nur geringe Bugwoge auf, da sie 
keinen eigentlichen Sporn haben, obgleich der a>it 
Metall beschlagene Uuterlauf etwas vorsteht; auch der 
Schegg des einfallenden Steven hat einen metallenen 
Beschlag. 

Eine zweite Corvetlen-Klasse : Juno'und Thalia 
ist neuerdings entworfen; sie haben 1459 Tons Inhalt, 
400 Pfkr. nominell, 6 Kanonen und sollen zwischen 
13 und 14 Knoten laufen; sie repräsentiren' eine ver- 
stärkte Amazon-Klasse. Mit der Juno-Klasse lassen 
sich die altern Corvetten, wie „Cadmus«, „Baros^a", 
rCamaeleou" von 146b" Tons, 400 Pfkr. und 21 Ka- 
nonen vergleichen, welche mit Volldampf bis 11,75, 
mit Halbdampf 9 Kuoten bei 1600 indicirten Pferde- 
k lüften laufen können. 

Es sind auf verschiedenen Werften fernerem Baue 
aus Holz schwere Kan onenboote derRingdovc- 
Klasse von 603 Tons Inhalt, 160 Pfkr. nominell, ver- 
sehen mit Zwilliugsschrauben, 64 Tons schweren 100 
Pfändern und 2 gezogenen Armstrong 40 Pfüudern, 
nämlich: »Ringdove«, „Plover«, „Lapwing", 
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»Philomel«, »Magpic", „Hwallow", „Cracker", 
„Elk", „Avon". Ihre Dimensionen simi 170 Fuss 
Länge, 281 Fuss Breite, und 124 Fuss Hohl. 

Endlich weiden iincli neuerdings leichte Kano- 
nenboote mit einer Schraube, von 00 Pfkr. und 
2 Geschützen, nämlich einem lOOpfünder und einem 
40pfündcr Armstrong und von 273 Tons Inhalt, der 
„Bruiser", „Cromer" und „Oxwell" gebaut. 

Aber auch die Amerikaner entwickeln eine unge- 
heure Thätigkeit im Holzbau, und das charakteristische 
ihrer Schiffe, sind wie schon erwähnt, ihre feinen Linien, 
ja sie sind so scharf gebaut, dass höchstens noch die 
Amerikanischen Flussdampfer sie hierin übertreffen. 
Obgleich mm die Schiffe selbst sehr gelobt werden, so 
ist man doch mit ihren Maschinen, die von Mr. B. F. 
lsherwood, Chef des Steam Bureau, gezeichnet sind, 
sehr unzufrieden, da sie einmal nicht direkt, sondern 
erst durch 9malige Ue hersei zu ng uuf die Schrauben- 
welle wirken und unverhältnissmässig viel Baum zum 
Nachtheile des Baumes für Kohlen und Besatzung 
einnehmen. In ihrer Armirung spielt die 11 zöllige 
Dahlgren Kanone, die in ihrer Gestalt einer Soda- 
wasserllasche nicht unähnlich sieht, eine grosse Bolle. 
Auf den Werften von New-York, Boston, Portsmouih, 
Building, Philadelphia befinden sich im Bau: 

Fregatten von 17,21 , und 23 Kanonen 3177 Tons 
Inhalt, welche bis lOKnoten laufen sollen, Aul ie tarn 
Klasse 9. 

Fregatten von 15 Kanonen und 3213 bis 3305 Tons 
Inhalt und 15 Knoten Geschwindigkeit, Wampoang- 
Klasse, G. Sie haben Länge zwischen Perpendikeln 
345 Fuss, Hauplbalkeu 45 Fuss. Hohl 23 Fuss, Tief ang 
19 Fuss. 

Fregatten von 13 Kanonen und 2348 Tons Inhalt 
und 15 Knoten, Arapaho- Klasse 9. 

Endlich Corvetteu von 7 Kanonen und 1380 Tons 
Inhalt, Confiunce-Klasse 7: zusammen 31 neue 
Uolzschiffe mit aber 400 Geschützen des schwersten 
Kalibers. 

Die vorstehenden Notizen werden geeignet sein 
in vielen Ihrer Leser die Ueberzeugung zu erwec ken, 
dass es mit den hölzernen Kriegsschiffen noch lauge 
nicht aus ist; es ist eine auffallende Erscheinung, 
dass Eisen zum Baue ungepanzerter Kriegsschitie noch 
fast gar keine Anwendung findet, obgleich es viel 
grössere Sicherheit, als Holz gewährt, wenn verständig 
angewendet. 

Ihr ergebenster 
A. G. 

Eine neue bewegende Kraft. 

Danford's Dampferzeuger als Ersatz der 
gegen wärtigen Dampfmaschine. 

Ein gewisser Dan ford aus Geneva im Staate 
Illinois hat eine Erfindung gemacht, die, wenn sie 
wirklich das leistet, was sie zu versprechen scheint, 
ganz bestimmt die gegenwärtigen Dampfmaschinen 
verdrängen wird. Herr Dan ford hat nuiulich die 
Aufgabe gelöst, eine Dampfkraft zu erzeugen, ohne 
des Gewichtes von Dampfkesseln und der Masse von 
Feuerung bedürftig zu sein, welche jetzt duzu er 
forderlich ist. wahrend er andrerseits die uus Explo- 
sionen etc. entstehenden Gefahren de.-. DampiVs be- 
seitigt. 

Die Dan ford'sebe Erfindung erzengt und ver- 
wendet überhitzten Dumpf in einer Weise, ilic entweder 
ein grossartiger Betrug ist, oder auch in dem Gebrauch 
des Dampfes als bewegende Kraft eine gänzliche Um- 
gestaltung bewirke-u wird. 



So weit wir selbst im Stande sind, ein Urtl.eil 
J darüber abzugeben, ist die Erfindung ein bedeutender 
, Fortschritt und geeignet, Danford einen Platz neben 
i Watt und Fulton einzuräumen. Im Nachstehenden 
j werden wir versuchen, die Geschichte der Erfindung 
| zu skizziren und eine Beschreibung der Maschine 
| zu geben. 

Vor etwa drei Jahren setzte an einem kalten 
' Morgen Herr William Dan ford, der bereits in 
| mehreren Erfindungen auf dem Gebiete der Maschinen- 
I kundc sieh hervorgetban. einen Theckessel auf seinen 
eisernen Ofen, um sein Frühstück zu bereiten, Nach- 
1 dem er das Feuer angezündet, nahm er vor dem Ofen 
! Platz, um überdie Verbesserungen an einer Mähmaschine 
nachzudenken, welche er gerade construirte. Plötzlich 
machte er die Wahrnehmung, dass der Kessel auf der 
Ofenplatle auf und nieder tanzte und zwar in rogeb 
massiger und ununterbrochener Bewegung. Zuerst 
schrieb er die letztere der Wirkung des kochenden 
I Wassers zu ; als er aber den Deckel des Kessels ab- 
nahm, sah er, dass «las Wasser gar nicht kochte, 
während die regelmässige Bewegung fortdauerte und 
selbst noch starker wurde. Er nahm nun den Kessel 
auf und fand bei näherer Untersuchung in dem Boden 
desselben ein kleines Loch von der Grösse eines Sand- 
korns, durch welches das Wasser tropfenweis sickerte 
Sobald nun dies Wasser mit dem heissen Ofen in Be- 
rührung kam. wurde, es sofort in überhitzten Dampf 
verwandelt, und diese Verdampfung war die Ursache 
der Kesselbewegnng. 

Die durch eine so geringe Wussermenge erzengte 
grosse Kruft erregte die Aufmerksamkeit Danford's; 
1 er stellte sieh solort die Krage, ob diese Kraft, 
' die so unendlich viel grösser, als die des gewöhnlichen 
| Dampfes war, nicht nutzbar gemacht werden könne, 
i und ging mit Eifer UJid Beharrlichkeit daran, diese 
I Frage, befriedigend zu lösen. 

Aus den verschiedenen Werken über Dampf ersah 
er wohl, dass die Kraft des überhitzten Dampfes be- 
i kannt sei, dass man jedoch seine Anwendung als be- 
wegende Kraft weder für sicher noch dconomisch er- 
achtete. 

Dies hielt ihn jedoch nicht ab, seinen eigenen 
) Ideen darüber durch die Coiistruction eines Modells 
Ausdruck zu geben, und fand er zu seiner grossen 
Genugthuung, dass dasselbe nicht nur allen Hoflmmgen 
entsprach, sondern dass die Verwendung des über- 
hitzten Dampfes als bewegende Kruft auch nicht die 
geringste Gefahr eiuschloss. Er erprobte seine kleine 
Maschine nach ullen Bichlungeii, brachte Verbesse- 
1 rangen daran an und besehlnss endlich, seine Erfindung 
in grösserem Muussstabe zu versuchen. 

Er construirte demgemäß eine Maschine von 
5 Pferdekr. mit einem Cylinder von 5 und einem Hub 
I von h Zoll, welche die Arbeit von 12 — 15 Pferden 
beim Koniuiahlen verrichtet. Dieselbe gebraucht nur 
die Hallte des Brenrnnuteriuls, welches eine gewöhn- 
liche Maschine von demselben Nutzeffcct bedarf und 
wird durch überhitzten Dumpf mit einer Temperatur 
von 500 — 000° Knbrenbeil getrieben, obwohl sie mich 
schon mit Dampf von» 350' mit Vortheil arbeitet. 

Danford's Dampfkessel unterscheidet sieh von 
den gewöhnlichen wesentlich dadurch, dass er kein 
\ Wasser, sondern nur verdünnten Dampf enthalt, der 
durch die Maschine erzeugt und ebenso schnell wieder 
verbraucht wird. Er nennt ihn deshalb Generator. 
! oder Dampferzeuger, und besteht derselbe aus einem 
\ giosseu hohlen Topfe von 21 Zoll Schmiedeeisen, 
t Dieser Topf hängt über einer Feuerung, wie ein 
| gewöhnlicher Topf oder Kessel im Haushalt und 
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wird die Flamme durch einen Mantel um seine ganze 
Oberfläche geleilet, wodurch gleichzeitig dem Wörrue- 
verluste vorgebeugt wird. 

Ein eisernes i Zoll starkes Rohr geht durch die 
obere Wand des Geuerators bis in dessen Mitte und 
endigt in eine Kugel, in der sich 40—50 kleine Löcher 
befinden. Mit Hülfe einer Injectionspuinpe wird mit 
jedem Hub derselben ungefähr ein Esslöffel voll Wasser 
in den Generator gesprützt, der jedoch nicht zur Be- 
rührung mit den Wandflächen des letzteren kommt, 
sondern bevor es dieselben erreichen kann, schon in 
Dampf verwandelt wird. Deshalb kann auch keine 
explosive Zersetzung des Wassers stattfinden, vielmehr 
verdampft dasselbe sofort bei seinem Eintritt und 
nimmt unmittelbar die Form von Überhitztem Dampf 
an. Da überhitzter Dampf sich in die beiden Gase, 
Sauerstoff und Wasserstoff zersetzt, aus denen er be- 
steht, so kann er demgemäss auch keinen grosseren 
Druck mehr ausüben. 

Danforde Generator hält eitien Druck von 
5000 Pfund auf den Quadratzoll aus, aber das Mano- 
meter zeigt bei einer Temperatur von 600» nur einen 
solchen von 150 Pfund an. II oratio Allen in New 
York ist deshalb der Ansicht, dass Danford's Gene- 
rator unnüthig stark ist, obwohl er nur halb so schwer 
wiegt, wie der mit Wasser gefüllte Dampfkessel einer 
gewöhnlichen Maschine von 6 Pferdekraft und hüll 
eine Wandstärke von einzölligem Schmiedeeisen für 
ausreichend. 

Vor Kurzem wurden nun zwischen Danford's 
Maschine und einer gewohnlichen von 15 Pferdekraft 
vergleichende Proben angestellt. Letztere hatte einen 
Kessel mit Zügen, einen achtzölligen Cylinder und 
eineu Hub von 15 Zoll Beide Maschinen wurden 
von ein und demselben Maschinisten gehandhabt, die 
Kohlen gewogen uud das Wasser gemessen. Die 
Probe dauerte drei Tage. Beide Maschinen wurden 
zum Mahlen von Korn verwandt und es ergaben sich 
die folgenden Resultate: 

Gewöhnliche Danford s Ge. 

schlne von 15 nerator und 
Prerdekr. o. mit ■»schlne von 

Dampfkessel: 5 Pferdekr.: 

Heizfläche 310 rjFuss . 22» QFuss. 

Druck pr. fJZoll 40 ff 110 ff. 

Kohlen verbrauch pr. Stunde 10H ff . . . . 531 ff. 
Wasser verdampft pr. St.. . SO Gallons. . 24 Gallons. 
Korn gemahlen pr. Sl. . . . 18 Sihellel. . 27 Scheffel. 

Diese Zahlen sprechen so deutlich, duss über die 
Vortheile von Danford's Generator kein Zweifel mehr 
bestehen kann. Mit A der Heiztlüche leistet letzterer 
33 Procent mehr Arbeit, als eine Maschine von 
15 Pferdekraft mit doppeltem Gewicht an Brennmaterial 
Vierundzwanztg Gallons Wasser äussern in der Form 
von überhitztem Dampf 33 Procent mehr Kraft, als 
SO Gallons in der Form von trockneui Dampf. Welche 
gewaltige Kraft würde daher überhitzter Dampf den 
Dampfichiffen geben. Eine gewöhnliche Maschine von 
500 Pfkr. könnte damit bis zu 2000 Pfkr. arbeiten, 
wenn man Danford's System darauf anwendete! 

Wasser kocht und geht in Dnmpfl'orm Uber bei 
einer Temperatur von 212o F. Dampf von 212 hat 
eine Spannung, die dem Drucke einer Athmnsphäre 
gleich kommt, oder nahe 15 ff auf den Quadratzoll. 
Wasser bei 212» in Dampf verwandelt, nimmt als 
solcher einen 1670 mal so grossen Raum ein. d. h. 
ein Kubikzoll Wasser erzeugt bei 212° Temperatur 
circa einen Kubikfuss Dampf. Ein Maasstheil Wasser 
drückt, wenn es zum Kochen gebracht wird, gegen 
die Wandungen des Gefässes, in dem es sich befindet, 



mit einer Kraft von 15 ff auf den Quadratzoll, ebenso 
viel wie die Luft in der Nähe der Meeresfläche. Dieser 
Druck steigt aber bei zunehmender Hitze ausserordent- 
lich schnell. 

212° geben 14,75ff Druck auf den rjZoll od. 1 Athmospli. 
234» * 22 , , , „ „ «11 „ 
250° . 20,50. „ „ „ „ „ 2 „ 
264° „ 37 „ „ . , , „21 „ 
274° „ 45 r » » * v »3 » 
292" „60„„,,„ n «4 „ 
30(5* j5 75 ff ff » ?» ff ff 5 ff 
340° » 120 r> « n fi » »8 » 
357 ü ff 150 „ „ „ „ „ n 10 « 
380" „ 225 „ „ „ „ « „ 15 ff 
415° , 294 » « » » „ 20 ff 

Hieraus ergiebl sich, dass bei verdoppelter Erhitzung 
des kochenden Wassers sich der Druck schon um das 
20fachc vermehrt. Der Druck Stehtin einem bestimmten 
Verhältnisse zur Hitze; vermehrt man die letztere, so 
steigt das Manometer. 

In Danford's Generator Andel diese Vermehrung 
des Druckes jedoch nicht statt. Danford bemerkte, 
dass, als er 325° Hitze machte, sein Indicator 106 Pfund 
Dampfdruck anzeigte. Er erhöhte die Tempciatur auf 
350'J und erhielt einen Druck toii 130 Pfund, aber die 
effective Kraft seiner Maschine wurde - verdoppelt. 
Noch befremdender ist es jedoch, dass eine Erhöhung 
der Temperatur auf tiOOo mir eine Vermehrung des 
Dampfdruckes von 10 — 15° nach sich zog. Die kleineren 
Verpackungen des Cylinders schmolzen durch die Hitze 
des Dampfes, woraus sich wenigstens 612» Wärme er- 
geben, da das Blei bei dieser Temperatur schmilzt, 
und doch war der Druck auf den Indicator noch etwas 
geringer, als 150 Pfund, wahrend in einem gewöhn- 
lichen Dampfkessel 41 5o Wurme 294 ff Druck hervor- 
brachten. 

Danford giebt keine Aufklärung über die Ursachen 
dieser Erscheinung, sondern führt lediglich die That- 
sache an. Während' sich einerseits der Druck von 
überhitztem Dampf nicht über bestimmte mässigo 
Grenzen zu erhöhen scheint, vergrössert 6ich anderer- 
seits die Kraft seiner Maschine im Verhältniss zu der 
höheren Temperatur. 

Die erste Frage, welche man dem Erfinder stellte, 
war: Kann der Generator springen? Danford forderte 
als Antwort jeden Maschinisten auf, ihn zu sprengen. 
Er Itchauptcte, die Grenze des Ausdehnuugsvcrinugeiis 
von Dumpf festgesetzt zu haben. Sein Generator liisst 
31 Kubikfuss Dampf. IJtn ihn mit Dampf zu Hillen, 
sind 4 Kubikzoll Wasser bei einer Tempeiutur von 
•212° erforderlich. Erhöht man die Hitze bis 612°, 
dem Schmelzpunkte von Blei, so ist noch weniger 
als ein Gullen Wasser im Generator verdampil 
und sobald die drucksichere Grenze überschritten wird, 
entweicht der Dampf durch das Sicherheitsventil. 

Ein gewöhnlicher Dampfkessel von ü Pfkr. fasst 
60 Kubikfuss Wasser, das, würde es auf einmal in 
Dampf verwandelt, 17C0 mal seinen eigenen Raum 
erfüllen wurde. Dies vermöchte aber kein Dumpfkessel 
auszuhalten und wäre er so stark wie eine Kanone. 

Die. Ursache der Kesselcxplosiotien ist einer augen- 
blicklichen Dampfwetiduug von zu viel Wasser zuzu- 
schreiben. Würde ein Kubikfuss Wasser in einer 
Secunde in Dampf verwandelt, so würde dadurch der 
Kessel einer Maschine von 20 Pfkr. gesprengt werden. 

In Danford's Generator wird nie mehr als eine 
Unze Wasser bei jedem Hub der Injcctionspumpe in 
Dumpf verwandelt. Drei oder vier Einsprülzuugeo 
sind erforderlich, um eineu KubikzolnWasser in den 
Generator zu bringen und ein Kubikzoll giebt nur 
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etwas weniger als einen Kubikfuss Dampf. Ausserdem 
geht der Dampf, so bald er im Generator gebildet ist, 
in die Cylinder über, und wird die Maschine gestoppt, 
hört auch die Injectionspumpe zu arbeiten auf. Wie 
sollte also eine Explosion stattfinden können? Es be- 
findet sich keine grössere Wasserquautität im Generator, 
das auf einmal zu Dampf werden und ihn sprengen 
könnte. 

Anscheinend hat Danford das Problem voll- 
kommener Sicherheit einfach dadurch gelost, dass er 
seinen Wasservorrath ausserhalb des Kessels statt 
innerhalb desselben hält, wie es jetzt der Fall ist, und 
dass er es nur in dem Augenblicke gebraucht, wo er 
dessen bedarf. Er fuhrt nur so viel Wasser in den 
Kessel oder Generator, als durch die Hitze in Dampf 
verwandelt werden kann und es wird auf diese Weise 
nicht nur vollkommene Sicherheit erzielt, sondern auch 
eine bedeutende Verminderung in Grösse und Gewicht 
der Dampfkessel. Gegenwärtig ist kaum ein Drittheil 
vom Raum der Kessel für Aufnahme des Dampfes be- 
stimmt, die andern zwei Driltheilc sind für Wasser 
nötliig. 

Da überhitzter Dampf zweimal so viel Kraft be- 
sitzt, als der Dampf in einer Locomotive, so ist auch 
nur der halbe Dampfraum der letzteren erforderlich 
und ein Generator von l der Grosse eines Dampfkessels 
wird diesem an Kraftentwickelung gleich sein. 

Seit den Zeiten von Watt sind Maschinen und 
Kessel ungemein verbessert. In 1768 und 1769 ver- 
vollkommnete Watt die Landmaschine so, dass sie 
allgemein in Fabriken zur Anwendung kamen. Ful- 
ton wendete 1807 Watt's Maschinen auf die Sehifl- 
fahrt an, aber er verbesserte wenig an ihnen selbst 
oder an den Kesseln. 1820 rief Stephenson die 
Locomotivcn und Eisenbahnen in das Leben, Ericson 
erfand 1837 die Schraube oder vervollkommnete diese 
Erfindung wenigstens so, dass sie allgemein bei der 
Schiffahrt Eingang fand. Es folgten sich Ruhrenkessel, 
Expansion, Sicherheitsventile, Indicatoren, Condensa- 
toren, Excentrics u. s. w., und seit Watt's Zeilen sind 
Tausende von Verbcsserungen an den Maschinenteilen 
vorgenommen, aber alle Erfinder haben an das durch 
den Marquis von Worcester in 1063 aufgestellte 
Princip angeknüpft, das Dampf bildende Wasser und 
den Dampf selbst in demselben Kessel zu haben. 

Danford war es vorbehalten, von diesem Prin- 
cipe abzugehen, das Wasser ausserhalb des Generators 
zu halten und davon nur soviel hinciufliessen zu lassen, 
als gleichzeitig in Dampf verwandelt werden kann. 
Sein Dampfkessel enthalt nur Dampf. Danford's 
Erfindung ist mehr als eine Verbesserung. Es ist eine 
vollständige Umwnndelung dessen, was seit zwei Jahr- 
hunderten bestanden hat, um den Dampf als bewegende 
Kraft zu erzeugen. Man wird später nicht begreifen 
können, dass wir Dampf und Wasser im selben Kessel 
gehabt haben. Unsere Nachkommen werden bei dem 
Gedanken zittern, in welchen Gefahren ihre unwissen- 
den Voreltern schwebten, als sie ganze Tonnen Wasser 
bis zu 300 und 400° erhitzten mit zusammengepresstem 
Dampfe in einem Kessel, der beständig dem Springen 
ausgesetzt war, sobald eine zu grosse Quantität Wasser 
sich auf einmal in Dampf verwandelte. 

Verl», en Berigten betr. het Zcew. 

An die Redaction. 
(SUuermannsprtniDgeD betreffend.) 

Mit Interesse haben wir hier au der Weser Ihren 
in No. 82 der „Hansa" enthaltenen Artikel, betreffend 



„Das Bemannen unserer Kriegsflotte", gelesen, und 
stimmen Ihnen nicht nilein im vollsten Maassc darin bei, 
was Sic in Betreff der Anforderungen an die Navigations- 
schüler sagen, sondern fugen noch hinzu, dass Die- 
jenigen, welche im Examen hei der Ableitung einer 
Formel „Pech" haben, in der Regel ohne Gnade durch- 
fallen, unbekümmert darum, ob sie in allen übrigen 
Fächern durchaus fähig sind und somit die Qualilka- 
tion zum Steuermann hinreichend besitzen. Wie vielen 
jungen Leuten durch dieses sinnlose Verfahren ihre 
Curricre vereitelt ist und wie Manche vor Unmuth 
! darüber unter fremder Flagge ein klagliches Dasein 
, fuhren, davon machen Sie Sich keine Vorstellung. 
Denn dass ein Seemann ein höchst schätzbares Capital 
ist, das man nicht in frevelhaftem Uebermuth lyranni- 
j siren und dann seinem Schicksale preisgeben sollte, 
davon scheint mun hier an conipeleuter Stelle keine 
. Ahnung zu hüben; wenigstens würde man dann das 
I Wohl und W r ehe dieser Leute nichf in die Hand eines 
einzigen Mannes legen, der damit nach eigener Will- 
kür schalten und walten kann, wie es ihm beliebt. 
Allgemein hofft man hier, dass der Staat der Zu- 
; ktinft — Preussen, auch auf diesem für die künftige 
j Machtstellung Deutschlands so wichtigen Gebiete bald 
Wandel schallen und namentlich an alle Steuerleute, 
resp. Capitaine, des Norddeutschen Bundes dieselben 
Examen-Anforderungen stellen werde. Dieses und die 
Freizügigkeit der Seeleute jeder Charge, wie Sie in 
| dem angezogenen Artikel sehr richtig bemerkten, sind 
, die Punkte, welche einer raschen gesetzlichen Regelung 
dringend bedürfen. Mehrere Seeleute. 



Zur nautischen Statistik. 

Dem Monatsberichte des »Bureau Veritas« in Paris 
entnehmen wir folgende Data: 

Während des Monats Februar sind 224 Schiffe 
total verloren gegangen. Von diesen waren 102 Eng- 
i lische, 43 Amerikanische, 21 Französische, 11 Italie- 
nische, 9 Dänische, 7 Preus?ischc, 5 Holländische und 
26 unter verschiedenen Flaggen fahrende Schiffe. 
Die Zal l der im Februar verloren gegangenen 

Dampfschiffe betragt ... 16 
„ „ „ condeinnirten Schiffe .... 15 
„ „ „ muthmasslich verlorenen Schiffe 11 

Die Zahl der im Januar verloren gegangenen 

Schiffe beläuft sich auf 421 

Die Zahl der im Februar verloren gegangenen 

Schiffe belauft sich auf .... . . 224 

Demnach Totalverlnst vom 1. Januar bis 

28. Februar 1867 645 

Während derselben Periode 1866 Totalv crlust 678 

Auf das Jahr 1867 kommt also ein Minder- 
verlust von 33 

Schiffen. 



Laut einer vom Statistischen Bureau der könig- 
lichen Regierung für Holstein uns gütigst zugesandten 
„Zusammenstellung der Unfälle an den Küsten Hol- 
steins", haben sich daselbst im Jahre 1866 im Ganzen 
nur 15 Seeunfalle ereignet. — 

Von diesen kommen auf den März 1, April 1, 
8eptbr. 2, Octbr. 3, Novbr. 5, Decbr. 3 und verlheilen 
sie sich der Oertlichkeit nach: Elbstrand 6, Westküste 
2 Ostküste 7. 

Der Nationalität nach waren die Schiffe : 3 Schleswig- 
Holsteiner, 2 Hamburger, 4 Hannoveraner, 3 Preussen, 
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i Engländer (Dampfschiff), 1 Holländer, 1 Schwede 
(Dampfschiff). — 

Durch Explosion verunglückte 1 (Bugsir-Dampf- 
boot), durch Strandung 11, Uebersegelung 1, Verlassen 
1, Sinken 1. 

Bei der Explosion kam die ganze Besatzung um, 
in 1 Fall ertrank der Capitain, in den anderen Fallen 
wurde die Mannschaft gerettet, 2 Mal durch fremde 
Hülfe, 11 Mal durch eigene Anstrengung. 



Nach einer von der grossherzoglich Oldenburgi- 
schen Regierung uns zugekommenen amtlichen Mit- 
theilung sind an der Oldenburgischen Küste im ver- 
flossenen Jahre keine Strand- und Bergefalle von 
erheblicher Bedeutung vorgekommen. 



Im Hamburger Hafen sind im verflossenen Monat 
862 Seeschiffe angekommen und 380 aus demselben 
abgegangen. Die ersteren bestanden aus 207 Segel- 
und 155 Dampfschiffen. Von transatlantischen Platzen 
trafen 20 Schiffe, sämmtlich mit Ladung, hier ein und 
aus Europäischen Häfen 342, darunter 72 leer oder 
in Ballast und 44 mit Steinkohlen-Ladungen. Von 
den auspassirten Schiffen des vorigen Monats waren 
219 Segel- und 161 Dampfschiffe. Nach transatlanti- 
schen Plätzen gingen von denselben 37 Schiffe ab, 
von denen 1 ohne Ladung war, und nach Europäischen 
Hölen waren 843 bestimmt, darunter 115 im unbe- 
achteten Zustande. — Während der verflossenen 
8 Monate dieses Jahres betrug die Zahl der im Ham- 
burger Hafen angekommeneu Seeschiffe 726 und der 
aus demselben abgegangenen 670. Die angekommenen 
bestanden aus 371 Segel- und 355 Dampfschiffen. Von 
denselben kamen von transatlantischen Plätzen 87 
Schiffe, welche sämmtlich befrachtet waren, und aus 
Europäischen Häfen 639, von denen 523 mit Ladung 
versehen und 116 ohne Fracht waren. Von ersteren 
hatten 85 Schiffe Steinkohlen geladen. Von denjenigen 
8chiffen, welche seit Anfang des Jahres den Hafen 
verlassen haben, waren 312 Segel- und 358 Dampf- 
schiffe. Nach transatlantischen Plätzeu waren davon 
66 Schiffe bestimmt, davon 2 unbefrachtet, und nach 
Europäischen Häfen gingen 604 ab, von welchen 436 
beladen und 168 leer waren. 

Allgemeine Deutsche Seewarte. 

Bei Gelegenheit der Besprechung der Deutschen 
Nordfahrt in diesem Blatte, wurde die Gründung einer 
oll gemeinen Deutschen See warte nach Art der Engli- 
schen und Amerikanischen Nautical-Observatories stark 
betont, indem hervorgehoben wurde, dass zur allseitigen 
Hebung unseres Deutschen Seewesens ein solches In- 
stitut eine Notwendigkeit für uns sei. 

Es ist seitdem viel kostbare Zeit verflossen, ohne 
dem Ziele auch nur um einen Schritt näher gekommen 
zu sein, und durfte es daher geboten erscheinen, diesen 
wichtigen Gegenstand wieder in Erinnerung zu bringen. 

Der Umstand, dass Maury seit dem Amerikani- 
schen Kriege seine Wirksamkeit an dem National- 
Observatorium in Washington eingestellt, scheint uns 
um so mehr ein Grund zu sein, nicht länger hiermit 
zu zögern, als eine neue Auflage seines schon gänzlich 
vergriffenen Werkes schwerlich in Aussicht steht und 
die Deutschen Seeleute gegenwärtig schon bei Ein- 
sendung der von ihnen geführten Abstractlog's auf 
das meteorologische Observatorium in Utrecht an- 
gewiesen sind. Wie beschämend dies aber für uns 
Deutsche sein muss, zumal unsere Handelsmarine 



nächst der Amerikanischen und Englischen die grOsste 
ist, liegt auf der Hand. 

Wir zweifeln auch nicht im Mindesten daran, 
dass, wenn sachkundige Männer der Preussischen Re- 
gierung davon Kennlniss geben und ihr die Dringlich- 
keit der Sache vorstellen, sie zur Gründung de« ge- 
dachten Instituts sich geneigt zeigen wird. 

Also, Ihr Männer, die Ihr das Vertrauen 
der Regierung besitzt, und es wohl meint 
mit dem Vaterlande, ergreift in dieserwich- 
tigen Angelegenheit die Initiative; der Dank 
der Seeleute wird Euch gewiss sein! 

Einer für Viele. 

Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger. 

Au den Jahresberichten der BejltksVerelae 

VII. 

Der Bezirks - Verein für die Regierungsbezirke 
Stettin und Cöslin, dessen Sitz in Stettin sich befindet, 
i gehört zu den eifrigsten Kreisen unserer Gesellschaft; 
i er ist es besonders, der auf dem Gebiete der Stran- 
dungsstatistik, in der Heransgabe von Wrackkarten 
und ähnlichen für das Rettungswesen wichtigen Ar- 
beiten erfreuliche Anfänge hervorgerufen hat, über 
die wir nächstens ausführlich berichten werden. Zu 
dem Bezirksvereine gehörten im vorigen Jahre zwei 
Localverbände in Treptow und Rügenwalde und fanden 
6ich an Mitgliedern der Gesellschaft: 

in Stettin ... 157 mit Beiträgen von 589 *f jährl. 

in Rugenwalde 104 „ „ 63«/ 25 Sgr. do. 

in Treptow . . 36 „ „ ,, 39 »f do. 
also zählt unsere Gesellschaft in jenem Kreise im 
Ganzen 295 Personen und 681 *f 25 Sgr. regelmässige 
Einnahmen. Ausserdem ist aber in Schmolsin, in 
dessen Nähe am 8. December v. J. die Rettung der 
Manuschaft der Preussischen Brigg „Reform", Capt. 
Plath, in so heldenmüthiger Weise vollbracht wurde, 
ein Localvereiu in der Bildung begriffen, während in 
Colberg eine Vertreterschaft der Gesellschaft besteht. 
An einmaligen Gaben sind in Stettin eingegangen 
1000 «/ vom dortigen Flotten-Comite, von 18 Firmen 
je 100 von 11 Firmen je 50 tf und viele andere 
bedeutende Geschenke, so dass die ausserordentlichen 
Einnahmen die Höhe von 3874 *f 8 Sgr. 8 J) erreicht 
haben. 

Von Stationen stehen die zu Rügenwaldermünde 
und Treptowertief unter der Verwaltung des Bezirks- 
vereine§; beide sind Bootsstationen und im vorigen 
Jahre mit Booten des sog. modificirten Francissysteines 
versehen; es verdient besondere Anerkennung, dass 
beide Boote - Dank der Liberalität der Bertin- 
Hamburger und Bcrlin-Stettiner Eisenbahnverwaltun- 
gen, so wie des Herrn Generaldirector der Steuern — 
von Hamburg frachtfrei und zollfrei nach Stettin ge- 
schallt werden konnten ; mit einem der Boote wurden 
Hafenproben vorgenommen, bei denen Tragfähigkeit 
und Stabilität als vollkommen zufriedenstellend sich 
zeigten; auch die ersten Uebungsfahrten, die auf den 
Stationen vorgenommen wurden, sind zu allgemeiner 
Zufriedenheit ausgefallen. Die Bootsschoppen sind auf 
beiden Stationen fertig geworden ; der zu Rügenwalder- 
münde hat 263 18 Sgr., der zu Treptowertief 370 «f* 
13 Sgr. ßjj gekostet. Ausserdem sollen zu Jershüft 
und Hoff Geschützstationen begründet werden, die mit 
Raketen zu versehen wären, und sind alle Vorberei- 
tungen zur Fertigstellung dieser beiden Stationen ge- 
troffen worden; endlich ist eine dritte Bootsstation in 
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Frage gekommen, die zu Schmolsin errichtet werden j 
soll, und hat sich die Bezirksverwaltung zu diesem 
Behuf besonders mit der Prüfung der De vrien fachen 
Bootsconstruction beschäftigt. 

VIII. 

Der Bezirksverein, der in Lübeck seinen Sitz hat, 
sieht bis jetzt seine Thätigkeit auf die Travemündung 
beschrankt, für die von ihm zu Travemünde bereits 
im Jahre 1865 eine Bootsstation begründet worden 
ist. Für diese wurde im vorigen Jahre der Stations- 
schoppen erbaut, der einen Kostenaufwand von 488«/ 
7 Sgr. 6 erforderte. Das Boot ist ein 28füssiges 
Francis-Patent-Boot und hat sich beiden \ erschieden- 
sten Uebungsfahrten gut gemacht; die Beschallung 
einer tüchtigen Stationsmannschaft stiess Anfangs auf 
Schwierigkeiten, scheint indessen nunmehr gesichert 
zu sein. Zu Rettungsdiensten hat sich für die Station 
im vorigen Jahre eine Gelegenheit nicht geboten. 

Wührend sich in Travemünde ein Localverein 

gebildet hat. dessen Vorstand die unmittelbare Leitung 
er Station besorgt, sind weitere Localvereine noch 
nicht in's Leben gerufen. Im Bezirksvereine hat die 
Gesellschaft wahrend des vorigen Jahres von 244 Mit- 
gliedern 265^27 Sgr. an Mitgliedsgcldern und ausser- 
10«/ als einmalige Gabe eingenommen. 

IX 

Im Kreise des Bezirks-Vereins für die Weser- 
mundung, dessen Sitz sich in Bremen befindet, zeigt 
sich ein recht erfreuliches Bild von den Fortschritten 
des ganzen Unternehmens. In dem Vereine haben 
sich jetzt 1038 Mitglieder unserer Gesellschaft zu- 
sammengeschlossen , deren Jahresbeiträge sich auf 
2480 «/ 3 Sgr. 4 belaufen ; es finden sich nämlich 
in Bremen 413 mit 1726 «/ 1 Sgr. 6 ^ Jahresbeiträge, 
in Biemerhafen 221 mit 235,, 23 „ — „ ,, 
in Vegesack 346 „ 478 „ 25 „ 9„ „ 
in Bluinenthal 58 „ 39 „ 13 „ 1„ „ 

Unter diesen Mitgliedsgeldern ist ein Jahresbeitrag 
von 100 «/ Gold und ausserdem sind beim Bezirks- 
Vereine an einmaligen Gaben 830 «/ 9 Sgr. 9 J) ein- 
gegangen, wozu eine für 5 Jahre gezeichnete Gabe 
von 100 •/ Gold gehört. 

Unter dem Ortsausschusse zu Bremerhaven steht 
die dortige Bootsstation, der im vorigen Jahre 
(Aug. 7} die Rettung der Mannschaft der Englischen 
Bri^g ,,Clyde' £ geglückt ist; es sind mit den Bremer- 
havener Dampfschiffe-Gesellschaften Abreden getroffen, 
nach denen jeder wegen Seegefahr ausgehende Dampfer 
das Rettungsboot mitnimmt, wenn es bereit ist, und 
ist das Boot bei stürmischein Wetter unter Obhut 
eines Postens immer dienstfertig. Hierdurch erscheint 
der von Kiel aus angeregte Plan einer Dampfschifls- 
Retlungßtation vor der Wesermündung, gegen dessen 
Ausführung manche Bedenken vorwalten, Uberflüssig 
geworden zu sein ; auf der Station Wangerooge ist der 
Bootsschoppen vom einsamen Westende nach dem 
Ostende verlegt, auf dem sich jetzt das Inseldorf findet 
und haben die Inspectionen ergeben, dass die Station 
in gutem Stande ist. Neu eingerichtet wurde die 
Station auf dem Weserleuchtschiff „Bremen 1 ', für die 
von der Gesellschaft 7 Mann angeheuert sind, welche 
an Bord ausserhalb des Dienstes mit Netzmachen für 
die erste Deutsche Nordeeefischerei-Gesellschaft be- 
schäftigt werden. Das Rettungsboot — ein 20füssiges 
Dach dem sog. modificirten Francissystem gebautes 
Boot — befindet sich auf Deck zwischen den beiden 
Masten und hat 628«/ gekostet, während für das 
Bootsinventar 258 «/ bezahlt sind. Nach dieser Station, 



1 wie nach Wangerooge sind practisch eingerichtete 
Medizinkisten geschafft worden, die, neben Arzeneien, 
besonders Stärkungs- und Nahrungsmittel euthalten, 
1 da e6 sich gezeigt hat, dass es auf so isolirten Puncten 
bisweilen an dem Nothwendigsten fehlt, wenn eine 
Rettung stattgefunden hat Neue Stationsprojecte sind 
von der Bezirksverwaltung nicht ausgearbeitet worden; 
iedoch hat dieselbe besonders eine Station auf Helgo- 
land und eine auf dem projectirten zweiten Weser- 
feuerschiffe ins Auge gefasst; ihre technische Com- 
mission ist vom Vorstande mehrfach mit den Vor- 
berathungen über allgemeine Fragen des Deutschen 
Rettungswesens beauftragt worden. 

Die Ausrüstung der Geschützstationen. 

(H. A. 8.) Hinsichtlich der Geschützstationen ist 
manchmal die Frage aufgeworfen, was nach bewerk- 
stelligter Rettung aus den Leinen und Tauen werde, 
mittelst denen die Verbindung zwischen Wrack und 
Strand hergestellt ist. Hierbei handelt es sich nur 
um diejenigen Trossen, die wirklich zur Hin- und Her- 
bewegung dienen, ni.-ht also um die Schussleine, 
welche die erste Verbindung beschafft. Ist vom Schiffe 
aus mit der Schussleine das Holtau an Bord gezogen, 
so wird die erslere von dem letzteren los gemacht 
und ist am Lende wieder einzuholen. 

Der Steertblock, durch den das Holtau lauft, 
wird bekanntlich durch die Besatzung des Schiffs an 
einem geeigneten Orte festgemacht, und dicht über 
diesem Punkt später dann aas mittelst des Holtaues 
an Bord gebrachte Rettungstau. Es fragt sich nun, 
wie dies eigentliche Commuuicationstau wieder zu ge- 
winnen ist, wenn der letzte Mann das 8chiff verlassen 
hat; es muss alsdann das Rettungstau am Wrack 
wieder gelöst werden, wenn man es nicht vollständig 
in Stich lassen will, und zum Behuf dieser Lösung 
ist von Thomas Gray eine eigene Kapp-Scheere 
erfunden worden, deren Einrichtung als höchst prac- 
tisch erscheint. 

Dieser Apparat besteht aus einem länglichen 
Holzblock, der in zwei Theile, einen oberen und 
unteren, zerfällt. Der obere Block ist zum Abnehmen 
eingerichtet und wird mit dem unteren durch Schrauben 
verbundeu ; die Flächen der beiden Hölzer, die auf 
einander fassen, sind in der Mitte ausgehöhlt und in 
diesen Einschnitt wird das Rettungstau hineingelegt. 
Das untere Blockstuck ist der Länge nach durchge- 
bohrt; durch dieses Bohrloch wird das Holtau ge- 
schoren und dann durch Knoten vorn und hinten so 
am Blocke befestigt, dass dieser mit ihm sich fortbe- 
wegt. Etwa in der Mitte befindet sich im unteren 
Blocke ein freier Raum, der nach unten zu geölfnet 
ist, so dass Waeser, Schlamm und Sand, die an den 
Trossen sitzen, herauslaufen können. Oben liegt auf 
dieser offenen Höhlung ein Theil des in der ange- 
gebenen Weise zwischen die Blöcke gebrachten Ret- 
tungstaues; sodann läuft durch dieselbe ein Theil der 
Holleine, und Uber dieser befindet sich ein Messer, 
gestaltet wie ein Hobeleisen, mit einem Winkelhebel 
verbunden. Durch diesen Winkelhebel läuft die Hol- 
leine hindurch, sodann durch ein bewegliches Metall- 
rohr, welches in das Ende des Bohrloches hineinge- 
schoben ist und nach Aussen Uber den Block hervor- 
ragt; eine Feder, die auf den Winkelhebel drückt, 
hält das Messer in horizontaler Lage; in dieser bleibt 
dasselbe, so lange der Block vorwärts gehisst wird 
und keinen Widerstand findet. 

Mit dem Holtau wird der Block nun vom Lande 
zum Wrack gezogen und läuft das Rettungstau zwischen 
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seinen beiden Theilen hindurch; wird indessen der 
Block in dieser Vorwärtsbewegung gestört, stösst er 
insbesondere an den Steert block, durch den das Hol- 
tau läuft, oder an teste Theile des Wracks, die diesem 
benachbart sind, 60 bedarf es nur eines straften An- 
ziehens oder eines Zurückprallens. «in das Metallrohr 
des Blockes ins Bohrloch surückzustossen ; das Rohr 
drückt sodann an den Hebelarm des Messers, der 
dieses in die Höhe schnellt, so dass es das Uber ihm 
liegende Reltungstau durchschneidet. Nach solchem 
Schritt bleibt von dieser Trosse nur ein ziemlich kurzes 
Stück am Wracke sitzen: der Huuptlheil des Tuues 
wird durch den Schnitt abgelöst und lasst sich an 
Land holen. Darauf wird das Holtau am Strände 
durchschnittet! und mit dein Ende durch den Steert- 
block gezogen um) an Land geholt. 

Bei solcher Einrichtung wird also nur ein Ende 
des Rettungstnues verloren; ausserdem der Steerlblock, 
die Rakete und ein Theil der Schussleine. 

Das für die Hamburg - Amerikanische Pncketfahrt- Aetien- 
Gesellschaft in England neu erbaute Dampfschiff „Cimbria". 
das achte Dampfschiff der GcFellst/hnft, hat bei «einer ersten 



Probefahrt auf der Clyde den Beweis geliefert, dasa dasselbe der 

durch ihr«; Schnelligkeit bekannten neuen „Hammonia* in dieser 
Beziehung Nichts nachgiebt. 

Die ..Cimbria" ist tun 4. April in Hainburg angelangt. wo 
sie durch die luxuriöse und geschmackvolle Ausstattung ihrer 
Kiijilti-n und ihre übrigen vortreflliehen Einrichtungen allgemeine 
Bewunderung eiregt Am 1:5. April wird da» schöne Schiff »eine 
erste Reise nach New York antreten. . 



Anf Grund der mit Hdlfe des transatlantischen Telegraphen- 
kabels vorgenommenen LSngenbestiramutig. betrügt der Längen- 
uatorschied «wischen Hcarta Content auf Neufoudland 
und VaUmtta auf Irland 2 Stunden, 61 Minuten, 661 Secunden. 



Deutsche Seemaiuissclmle 

auf der Ubhuel Steiawärder bei Hambarg. 

Sittlich unbescholtene und körperlich gesunde Knuben finden 
Aufnahme zu Ostern oder Michaelis; nur auf besonderen Wunsch 
auch xu anderen Zeiten Prospette mit Au/nahtnebedingungen gratis 
bei dem Vorstände dir Deutschen Sceimintisschule in Homburg. 

BrieflMMten. Hrn. v. Br. in Kiel. Geben Sic an» ge- 
nitlig»t eine Kcnuue Beschreibung des Taucberapiiarates. 

Hrn. W. in P. Panzerfregatte r Prinz Friedrich Carl -4 in 
nächster Xumuier. 

Hrn, Dr. O. in Swausea. Kino Beschreibung des „Dunder- 
berj.'" soll uns willkommen sein. 



TraiiMnüaiitist'li«* Ilaiupfschilluhrls-Verbliicliiugreii. 



Hamburg Amcrikan. Packctfahrt-Acticn-Gesellschatl. 

Dirccte Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Hamburg und New -York, 

tvent. Southampton anlaufend, vermittelst der Postdampfschiff« : 

Teutonia, * Capt. Bardua, am 20. April. 
Hammonia, » Ehlers, „ 27. April. 

Saxonia, * „ Haack, „ 4. Mai. 

Germania, n Schwensen, „ 11. Mai. 

Borussia, * » Frenzen, „ 18. Mai. 

Allemanuia, „ Meier, „ 26. Mai. 

Die mit * bezeichneten Dampfschiffe laufen Southampton 
nicht an. 

Passageproise : Erste Kajüte Pr. CrtV 165, Zweite KujUte 

Pr. Crt-VUS, Zwischendeck Pr. CrtVCO. 
Fracht: i - i 10. pr. ton von 40 haroburger Cubikfuss mit 15 % 

Primage. 

Von Hamborg nach New-Orleans, Southampton 
anlaufend, expedirt ohige Gesellschaft zwei ihrer 
Dampfschiffe: Expeditionen finden Statt am L October 
und 1. November. 

M&heres bei dem Schiffsmakler 

August Bülten, Win. Millers Nachfolger, Hamborg. 

Nach New York, Australien etc. 

brfSrder« Paaaaglere »■ den hlllla;Mrii Preisen, 
lsnd Kegelte Ii IITt* »I» Kngland. 

2MC. Otto VV. Ädöll©**, 
Afliitli*allttttMt*Msae lk'#, S. 



Otto MöUor's 
Amerlcanlsch- Euro|iftlH«h« ExpreM 

Uelit'rsecisi lie Po.st- 

UanipfacliliTis-, Parket und l»titer-E*| 
nach allru Pltttsen der Welt. 

Annahme-Burenn nur: Adnilralitätatraase Wo. 3 u. 4 . 

"Win. Gibsöii «fc Uufo, 

Schiffsmäkler — Sblptrokers. 



Dampfschins-Expedition 
3 bis 4 mal wöchentlich 
nach LK1TU, «.HAMCSEMOCJTH 

(OLASOOW, DUNDEE, ABEKDEKN 
BELFAST, DUBLIN). 



D. Union 
D. Newyork 
D. Hermann 
D. Hansa 
D. Deutschland 
D. Bremen 
D. America 
D. Weser 
D. Union 
D. Newyork 
D. Hermann 
D. Hansa 
D. Deutschland 
und ferner von Bremen j 



am 20. April. 
„ 27. April. 
„ 4. Mai. 
., 11. Mai. 
18. Mai. 
25. Mai 
1. Juni. 
8. Juni. 
15. Juni. 
22. JunL 
20. Juni. 
6. Juli. 



ichor Lloyd. 

Wöchentliche directe Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Bremen und New-York, 

Southampton anlaufend. 
Von Bremen: Von New-York: 

16. Mai. 
23. Mai. 
SO. Mai. 
6. Juni. 
13; Juni. 
20. Juni. 
27. Juni. 
4. Juli. 
11. Juli. 
18. Juli. 
25. Juli. 
1. August. 
13. Juli. 8. August. 

?n Sonnabend, von New-York jeden 
Donnerstag, von Southampton jeden Dienstag. 
Güterfracht: Erniil»?igt auf C 2. 10 s und 16 pCt. Primage 
per 40 Cubikfuns Bremer Maasse. einschliesslich der Lichterfracht, 
auf der Weser, zahlbar zum laufenden Course. 

Für «an Urd rc" verladene oder nach andern Platzen als New- 
York udressirte (jlitcr mu»s die Fracht in Bremen bezahlt werden. 

Unter 10 Shilling und 16 pCt. Primage wird kein Connoisse- 
inent gezeichnet. Feuergefährliche, explodirende, Stzende, so 
wie sonstige die übrige Ladung gefährdende Güter sind Ton der 
Beförderung ausgeschlossen. 
Die Güter werden durch beeidigte Mesacr gezneaaen.. 
Passage-Preise : 
Von BREMEN nach NEW-YORK: 

Erste Kajilte 166 Thaler Preuss. Ort.: Zweite Kajüte 115 Tha"er 
Prcues. Crt,: Zwischendeck 60 Thalcr PreusB. Crt., inclusive 
Beköstigung. 
Von BREMEN nach SOUTHAMPTON: 

En,le Kajilte 20 Thalcr Gold; Zweite Kajüte 16 Thaler Gold, 
inclusive Beköstigung. 
POM. Diese Dampfer führen sowohl die Deutsche als auch 
die Vereinigten Staaten Post, so wie die Prossian closed mail. 
Die damit zu versendenden Briefe müsse» die Bezeichnung „Via 
Bremen" tragen und die per Prussian closed mail zu versendende 
Correspondenz erreicht die Schiffe in Southampton, wenn dieselbe 
spätestens mit dem nn Jeden.Montag 9 Uhr 16 Minuten 
Vormittags von Köln abzulassenden Zuge expedirt wird. 

.Nllhcre Auskunft crtheilen siltnmtlicl.e Passagier-Expedienten 
in Bremen und deren inländische Agenten, so wie 

Die Direotion des Norddeutschen Lloyd. 
Director. 



AcotrgT Ba»k' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 
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tl Die Panzerfregatte „Prinz Friedrich Karl". — Deutsche 
Gesellschaft zur Kettung Schiffbrüchiger. — Hydraulische 
Reactionsschiffe. — Die Steuerungs-Scnraube. — L'eber Hie 
Oesterreichiache Handelsmarine. — Die Doggersbank in der 
Mitte des Sturmfeldes. — Berichtigungen. — Briefkasten. 
Hierbei ein« Zugabe. 



Die Panzerfregatte „Prinz Friedrich 
Karl." 

Diese in der Eisenschiffbauanstalt La Seyne bei 
Toulon im Bau befindliche schöne Panzerfregatte 
wird das erste von den drei in Bestellung gegebenen 
grossen Panzerschiffen sein, welches fertig wird. Sie 
wird bereits im August seefertig sein und einen ebenso 
schönen als starken Zuwachs der Prenssisch-Deutschen 
Kriegsmarine bilden. 

Das Schiff ist von Eisen erbaut und hat, wie auch 
der »Kronprinz^ und der »Wilhelm L* einen doppelten 
Boden bis zur Wasserlinie, so dass die äussere Haut 
verletzt oder durchstossen werden kann , ohne dass 
das Schiff einen Leck bekommen oder sinken kann. 
Seine Dimensionen sind: 

Länge Uber Deck 299' 

Länge zwischen den Perpendikeln. . . 282' 

Grös6tc Breite über Panzer f>2' 

Mittlerer Tiefgang 22' 3". 

Höhe der Mittschiffspforten über Wasser 7' 2". 
D88 Schiff erhält eine Maschine von 950 nomineller 
Pferdekraft, die bis zu 4000 iudicirter aufarbeitet und 
dem Fahrzeuge eine Geschwindigkeit von 13 Knoten 
in See geben wird. Die Schraube ist vierfiuglig und 



10". 
34". 
101". 



nach Griffith's Modell. Der Panzer ist 44 bi6 5zöllig. 
Der fünfzöllige Gürtel ist 9 Fuss breit, reicht von 
3 Fus6 unter bis 6 Fuss über die Wasserlinie und 
läuft um das ganze Schiff. Unter ihm liegt noch ein 
3 Fuss breiter 41" Plattcngang, so dass die Panzerung 
bis 6 Fuss unter die Wasserlinie reicht. Das Schiff 
hat 17 Pforten auf jeder Seite. Davon sind jedoch 
nur 7 für die eigentliche Batterie bestimmt , so dass 
der »Prinz Friedrich Karl** nur 14 Geschütze unter 
Deck führen wird. Diese stehen jedoch überall hinter 
Pauzer. Während das Hinterschiff über dem 5" Gürtel- 
panzer gar nicht und im Vorderschiff nur der Bug 
gepanzert ist, reicht der Panzer zwischen den 7 Ge- 
schützpforten bis an das Oberdeck und nach vorn und 
hinten ist der Kanonenraum der Batterie durch ge- 
panzerte Querschotten von derselben Stfirke, wie die 
Schiffsseiten, abgeschlossen und gegen enQlirende 
Schusse gedeckt. 

Die Holzfutterung des Panzers beträgt zunächst 
5" horizontalliegendes und dann 10 Zoll aufrecht- 
stehendes Teakholz und dazu tritt noch die innere 
Eisenhaut, die sich von 28 millim. Ii* Zoll) unter, bis 
20 millim. (f Zoll) oben verjüngt. Der Boden des 
Schilfes besteht aus izülligcm Eisen. 

Die Höhe der Batterie beträgt 6 Fuss 6 Zoll bis 
an die Unterkante der Balken, die der übrigen Decke 
6 Fuss, jedoch bildet die Batterie, wie auf allen Panzer- 
fregatten, den Wohnraum der Mannschaft, deren Zahl 
sich auf nahe 300 belaufen wird. Die Ventilation 
wird auf doppelte Weise vermittelt. Die kalte reine 
Luft strömt von oben durch Ventilatoren nach unten 
und die erwärmte schlechte von uuten durch Masten 
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und Schornstein nach oben. Ftlnf Quer-8chotten theilen 
das Schiff in ebenso viele wasserdichte Abtheilungen; 
zwei der Schotten gehen bis zum Zwischendeck, drei 
reichen bis zur Batterie. 

Auf dem Deck fahrt das Schiff nur zwei schwere Ge- 
schütze, eines für die Jagd, das hinter dem halbrunden 
Panzer des Bugs recht vorausschiesst, das andere als 
Kuckzugsgeschütz. 

Der Comuiando- Thurm von 13 Fuss Hohe Ober 
Deck, von 7" Teakfutterung und 4tzöll. Panzer, hat 
eine ovale Form, steht hinter dem Grossmast und be- 
sitzt zwei durch eiserne Rostwerke setrennte Etagen. 
In der untern befindet 6ich das Gefechtssteuerrad. 
oben steht der Commandant und dort munden auch 
alle Telegraphen und Sprachrohre für die verschiede- 
nen Theile des Schiffes. 

Das Schiff ist als Bark getakelt, hat eiserne hohle 
Masten und stählerne Unterraaen, wie der «Kronprinz«. 
Stenge und Bramstenge sind von Holz, ebenso die 
Marsraaen, erstere aus einem Stück. Das Bugspriet 
liegt horizontal und ist für das Rammen zum Einlaufen 
eingerichtet. Der Sporn hat eine runde Keilform. 

Das Deck ist 4zöllig mit i" Eisen darunter. 

Die Maschinen werden in Marseille gebaut, die 
Panzerplatten sind in St. Chamond bei Lyon gewalzt. 
Bekanntlich wird der Bau des Schiffes und der Ma- 
schine durch Preuss. Schiffs- und Maschinenbau-Inge- 
nieure und Werkmeister überwacht. 

Nach Allem, was man hört, soll der Bau sehr 
sorgfaltig und gut ausgeführt werden uud vorzüglicher 
als der der Franzosischen Panzerschiffe sein. 

Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger. 

Au den Jthmberlcbtea der Bezirks Teretne. 

X. 

Der Bezirks - Verein für Rostock und Umgebung, 
in dessen) Bereiche jetzt 397 Mitglieder unserer Ge- 
sellschaft mit 30H«f 25 Sgr. Mitgliedsgcldern sich 
finden, hat es sich zur besonderen Aufgabe gestellt, 
für die Gewässer der Warneinüudung und für die der 
Schiffahrt so gefährliche Küste des Fischlandes ge- 
eignete Rpttuiigsanstalten zu beschaffen. Bereits ist 
die*£talion Warnemünde mit einem 28' Rettungsboote 
des sog. modificirten Francissystems ausgerüstet und 
dem Vorstande des Local Vereines Warnemünde zur 
Verwaltung Ubertragen worden ; für die Fertigstellung 
der dortigen Geschützstaliou sind alle Vorbereitungen 
getroffen, ebenso für die Geschützstation auf Wustrow, 
mit der man jetzt eine Boot6station zu verbinden ge- 
denkt. Von beiden Punkten aus sind im vorigen 
Jahre anerkennenswerthe Rettungsthaten vollbracht 
worden, über die es im Jahresberichte heisst: 

„Die erste Rettung von Schiffbrüchigen seit dem 
Bestehen unseres Bezirksvereins geschah am 12. No- 
vember 1865. Es war an diesem Tage bei starkem 
Sturme das Schwedische Schiff „Sophie", Capitain 
Soestroem,- unweit Wustrow auf dem Fischlande 
gestrandet und wurde die aus dem Capitain und zwei 
Leuten bestehende Mannschaft durch den Capitain 
Hans Oberländer und den Steuermann C. Falk 
gerettet, indem diese beiden kühnen Männer, so weit 
die Tiefe des Wassers und die Brandung es erlaubten, 
dem Wracke zuwateten und sich dann vermittelst 
einer Leine, welche sie den Schiffbrüchigen zu- 
warfen, an Bord desselben holten. Dort angekommen, 
setzten sie das am Schiff befindliche Boot über Bord, 



und brachten die Schiffbrüchigen, unter dienen der 
Capitain fast schon erstarrt war, glücklich ans Land. 

Die zweite Rettung aus Seegelahr ward ebenfalls 
von Wustrow aus ausgeführt, und galt den Schiff- 
brüchigen des am 18. Juni 1866 unweit Wustrow ge- 
strandeten Finnischen 8chines „Coustantin", Capitain 
Segeratrocm. Die Reltungsläl.rt ward in dem 
Peake'schen Rettungsboote unter Führung des Herrn 
Navigationsscbuldirectors Schütze, des Herrn Navi- 
gationslehrers Agrell und mit Unterstützung sämmt- 
licher Navigationsschuler, so wie einiger anderer See- 
leute, unternommen und wurde, trotz grosser Schwierig- 
keiten, von Erfolg gekrönt. Die Besatzung des 
»Constantin« bestand, iuclusive des Capitaius, aus vier 
Mann, welche glücklich gerettet wurden. 

Unter der Leituug des Herrn Navigationslehren 
Agrell und mit Unterstützung der Navigationsschüler 
ward am 10. Dece.uber 1866 die dritte Rettung aus- 
geführt Es war das Schwedische Schiff »Josephioe« 
Capitain Zander, in einem schweren Sturme unweit 
Wustrow gestrandet, und ward dessen aus sechs Mann 
bestehende Besatzung von jenen kühnen Männern ver- 
mittelst eines Fischerbootes glücklioh gerettet. 

Die vierte Rettungsfahrt ward von Warnemünde 
aus unter Leitung des Herrn Lootscommandeurs 
Janlzeo zur Rettung der Mannschaft des am 14. De.- 
cember 18o6 bei 8tolteraa gestrandeten Dänischen 
Schiffes »Sex Sinkende«, Capitaiu Clemensen, unter- 
nommen und gelang es, die aus zwei Mann bestehende 
Besatzung, wenn auch in einem fast erstarrten Zustande, 
doch glucklich zu retten. 

So sind an unserer Küste in einem Zeiträume von 
wenig mehr als einem Jahre 15 Menschenleben dem 
Tode entrissen.« 

Im Kreise der Bezirksverwaltuug haben verschie- 
dene Berathungen stattgefunden, um das Problem der 
Herstellung eiues leichten und doch sicheren Rettungs- 
bootes zu lösen ; hoffentlich sind dieselben von gutem 
Erfolge gekrönt. 

XI. 

Der Bezirksverein für die Hannoversche Weser- 
küste, dessen Sitz aliernirend in Lehe uud in Dorum 
ist, hat sich mit nicht geringem Eiler der Aufgabe 
unterzogen, in der Bevölkerung der Weser-See marscheu 
das Interesse für unser Unternehmen zu erwecken; 
während die einmaligen Gaben, die ihm in diesem 
Bezirke zugeflossen sind, sich auf 99 ttf 4 Sgr. 6 J| be- 
schränken, sind 324 Mitglieder mit 332 «jf 11 Sgr. 
Jahresbeiträgen gewonnen worden. Wegen der grossen 
Entfernung derStraudungsstellen von den Küstenplätzen, 
an denen Stationen zu errichten wären, hat die Be- 
zirksverwaltung zunächst von definitiven Einrichtungen 
Abstand genommen, da es noch an geeigneten Segel- 
rettungsiahrzeugen gebricht und eine Besichtigung der 
Bremerhavener und der Cuxhavener Station die Ueber- 
zeugung erweckt hat, dass weder ein Boot des Peakc- 
schen, noch ein solches des Fr an eis -System für die 
dortige Küste als geeignet zu betrachten seL Trotzdem 
ist indessen im Dorumertief eine provisorische Ein- 
richtung getroffen worden, nach der eine ausserordent- 
lich seetüchtige Schaluppe, die dort zu Hause gehört, 
für Rettungsfahrten in Dienst genommen ist; der 
Eigenlhümer derselben fungirt interimistisch als Vor- 
mann dieser Station und ist für die Mannschaft ein 
genügender Voriath von Rettungsgürteln angeschafft 
worden. Aehnliche Einrichtungen gedenkt die Bezirks- 
verwaltung für eine im Wremer Tief zu errichtende 
provisorische Station zu empfehlen. Es ist dafür ge- 
sorgt worden, dass sowohl von Cuxhaven, wie von 
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Bremerhaven aus in allen Fällen, wo vom Dorumer- 
tief aus Halte gebracht werden könnte, telegraphische 
Meldung dorthin erfolgt 

XII. 

Unter allen Bezirks-Vereinen unserer Gesellschaft 
ist es der für das Grossherzogthum Oldenburg, der in 
den weitesten Kreisen seines Gebietes Freunde unseres 
Werkes gewonnen bat*, es ist dort gelungen, 1506 Mit- 
glieder mit Jahresbeiträgen von 1135 <f der Gesellschaft 
zuzuführen und hat man mit grossem Eifer an der 
Ausrüstung der Station Horumersiel gearbeitet, die 
provisorisch mit einem 24füssigen Peake 'sehen Boote 
versehen, aber völlig für ein grösseres 30füssiges Boot 
eingerichtet worden ist. Der an dem Seedeiche zu 
erbauende Schoppen war nur für einen Kostenaufwand 
von 607 «f 27 Sgr. herzustellen; der Stationskarren 
kostete 100 *f, das Rettungsboot 638«/ 7 Sgr. 6 J); das 
Bootsinventar 133 *f 26 Sgr. 11 ^, sonst sind noch 
46 «f* 17 Sgr. 6 J} an Grtlndungskosten verausgabt. Die 
Station steht unter der Aufsicht des Ausschusses des 
Localvereiues zu Horumersiel und ist bereits für eine 
tüchtige Rettungsmannschaft gesorgt worden; in der 
Nähe des Stationsortes soll ein Ausguck errichtet 
werden; weitere Stationen an der Oldenburgischen 
Küste sind dagegen noch nicht in Aussicht genommen. 
Am Schlüsse meldet der Jahresbericht, dass der Gross- 
herzog von Oldenburg der Gesellschaft zunächst für 
die Jahre 1867—69 ein jährliches Geschenk von 100*/ 
bewilligt habe. 

An die Redaction. 
(Hydraulliclie Reactionsgchiffe betreffend.) 

London, 12. März 1867. 

Als einer Ihrer Abonnenten habe ich mit grossem 
Interesse Ihre von Zeit zu Zeit erschienenen Ab- 
handlungen Uber die hydraulische Reaction gelesen, 
und ebenso die Notiz, welche 8ie vor einem Viertel- 
jahre über die Probefahrt des nach diesem Princip 
erbauten Dampfers »Nautilus« gaben. Ich hatte neu- 
lich Gelegenheit, mit dem letztgenannten Fahrzeuge 
selbst eine Fahrt zu machen und es sowohl bezüglich 
seiner Maschine, aU auch seiner Thatigkeit genauer 
in Augenschein zu nehmen. Ich fand dabei nur be- 
stätigt, was Ihr Blatt schon seit Jahren Uber die neue 
Fortbewegungskraft gesagt hat und bin mit Ihnen der 
Ansicht, dass die hydraulische Kraft in nicht sehr 
ferner Zeit zum Ersatz der Schraube wie der Räder 
bestimmt sein wird. 

Wenn ich mir erlaube, Ihnen nachstehend meine 
Beobachtungen Uber das Benehmen des »Nautilus« 
wiederzugeben, so weiss ich wohl, dass manche der- 
selben nur Wiederholungen von dem sind, was Sie 
bereits darüber gebracht und muss ich Ihnen daher 
anheim stellen, ob Sie davon Gebrauch machen wollen, 
indessen durften dieselben als Beobachtungen eines 
Augenzeugen und als zuverlässig vielleicht dennoch 
von einigem Interesse för Ihre Leser sein. 

Der »Nautilus« hat eine Länge von 120 Fuss bei 
» einer Breite von 20 und einem Tiefgange von 2 Fuss. 
Er ist ganz flach im Boden und hinten und vorn sehr 
voll gebaut. Seine ursprüngliche Bestimmung ist 
wohl, das Princip des Turbinenrades practi6ch zur 
Geltung zu bringen, in zweiter Hand jedoch auch, um 
als Passagierboot auf der Themse zu dienen. 

Die Maschine liegt etwas hinter dem grössten 
Querschnitt des Schiffes, die Ausflussröhren münden 
ausser Bords recht in der Mitte des Schiffes an beiden 



Soiten und schneiden an ihrer Unterkante mit der 
Wasserlinie ab, so dass das ausgestossene Wasser 
unter einem sehr spitzen Winkel die Wasserfläche 
trifft. Der Haupttheil der Maschine, die Turbine oder 
Centrifugalpumpe liegt in der Mitte des Maschinen- 
raumes. Direct unter ihr sind in dem Boden des 
Schiffes Oeffnungen eingeschnitten, durch welche das 
Wasser von aussenbords zu der Pumpe strömt. Die Centri- 
fugalpumpe wird durch einen von zwei Cylindem ge 
triebenen Krummzapfen in Bewegung gesetzt. Die 
Cylinder stehen auf den Condensatoren und die Ex- 
pansionsvorrichtung auf den Cylindem. Ihr Stand- 
punkt ist schräg nach hinten zu beiden Seiten des 
Wurfrades, während die Kessel unmittelbar hinter 
ihnen liegen und die Feuer ihnen zugekehrt sind. 
Vor dem Wurfradbehälter laufen die Ausflussröhren 
schräg nach vorn aus, steigen an den Seiten auf und 
biegen quer durch die Bordwand, indem sie sich in 
zwei Zweigröhren von denselben Dimensionen wie das 
Hauptrohr, 9 Zoll Durchmesser und quadratisch ge- 
formt, theilen und horizontal aussenbords nach vorn 
und hinten münden. 

Ein Ventil von besonderer Construction — wohl 
diejenige, welche trotz ihrer Einfachheit bei der ganzen 
Maschine die grössten Schwierigkeiten verursacht hat 
— gestattet durch Vermittelung eines nach dem Ober- 
deck gebenden Gestänges, an dem sich ein Hebelarm 
I befindet, dem Wachehabenden nach Belieben und 
augenblicklich, das nach hinten strömende Wasser 
mit derselben Kraft nach vorn auszustossen oder es 
mehr, weniger oder auch gleichmässig aus beiden 
Röhreninündungen iiiessen zu lassen. 

Will man z. B. plötzlich stoppen, so Ittsst man 
das Wasser vorn heraus, ebenso beim Rückwärtsgehen. 
Soll das Schiff weniger Fahrt machen, so regulirt mau 
dies nach Belieben durch die grössere oder geringere 
Quantität Wasser, welche man dem hinteren, resp. 
beim Rückwärtsgehen dem vorderen Ausflussrohr ent- 
nimmt, um sie durch die entgegengesetzte OefTnung 
auszustossen. 

Die Maschine arbeitet bis zu 100 indicirten Pferde- 
krftften auf. Der Dampfdruck ist für gewöhnlich 30 
bis 35 J?, das Vadium 25—26 Zoll. Unter diesen 
Verhältnissen macht die Maschine 84 — 88 Umdrehungen. 
Die Cylinder haben 17 Zoll Durchmesser, zwei Fuss 
Hub und die Expansion schneidet mit ein Viortheil ab. 

Während der Fahrt wurde wegen schlechter 
Kohlen nicht gut Dampf gehalten. Letzterer fiel bis- 
weilen bis auf 20 & und die Umdrehungen vnriirten 
zwischen 75 und 88. Die Schnelligkeit der Fahrt 
wurde unter diesen Umständen nicht gemessen, jedoch 
steht es fest, dass der »Nautilus« bei früheren Proben 
10 Meilen gemacht und alle Dampfschiffe der Themse 
von gleicher Pferdekraft geschlagen hat. 

Es wurden jedoch folgende andere Manöver an- 
gestellt. Das mit dem Strom und starker 3—4 Knoten 
laufender Ebbe, so wie mit 88 Umdrehungen gehende 
Schilf wurde plötzlich gestoppt. Dies dauerte bis zum 
Augenblicke des Rückwärtsgehens 25 Secunden und 
bedurfte das Schiff eines Raumes von 220 — 230 Fuss. 

Alsdann wurde gegen den Strom gewendet und 
das Manöver wiederholt. Das Fahrzeug gebrauchte 
bis zum Rückwärtsgehen 10 Secunden und 50 Fuss, 
weniger als seine halbe Länge. 

Zunächst wurde nun ein Halbkreis mit dem Strom 
mit voller Fahrt voraus gemacht, Dauer desselben 
| 2 Minuten; sodann gegen den Strom 1 Minute 35 See. 
Sodann wurde ein Halbkreis um die eigene Achse 
mit Hülfe der entgegengesetzt gestellten Ansflnss- 
! röhren beschrieben, Dauer 4 Minuten. Endlich wurde 
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das Schiff ohne Ruder mit Hülfe der Ausflussröhren 
gesteuert. Es manövrirte ebenso schnell wie mit 
dem Ruder. 

Die beiden Halbkreise mit Hülfe dos Ruders 
zeichnen das Schiff vor andern Propellern nicht aus, 
das Drehen um die eigene Achse vermag zwar die 
einfache Schraube nicht zu bewirken, wohl aber die 
Doppelschranbe, und nach dem, was ich von letzterer 
gesenen, ungefähr in derselben Zeit, ja vielleicht noch 
schneller. 

So schnell das Schiff aus voller Fahrt zum Still- 
stand bringen, vermag aber weder die einfache Schraube, 
noch das Rad, auch nicht die Doppelschraube; denn 
das Doppelschraubenboot des Herrn Penn, mit dem 
ich später eine Fahrt machte und das nur 56 Fuss 
lang ist, gebrauchte zum Stoppen mit dem Strom 
ebenfalls 25Secunden und gegen den Strom 15Secunden. 

Die Maschine des »Nautilus« ging sehr ruhig, 
jedoch fühlte man mittschiffs die Umgänge des Krumm- 
zapfens, der wie es mir schien, nicht gehörig balancirt 
war. Im Hinterschiffe verspürte man nichts von der 
Bewegung. Die Temperatur im Maschinenraum war 
angenehm, da die grosse Turbine als Kaltwasserbe- 
halter die Luft beständig abkühlt. Von Seegang war 
nichts zu merken, das Schiff hinterliess eine glatte 
Wasserfläche. 

Bekanntlich hat die Englische Admiralität auf 
Betreiben des Vice-Admiral Elliot, der sich für die 
neue Kraft sehr interessirl, das Panzerschiff »Water- 
witch von 800 Tons mit einer hydraulischen Reactions- 
maschiue von 160 nom. und 660 indicirten Pferde- 
krallen bauen lassen. Bei den mit dem Schwester- 
schiff, dem Panzerschiff »Vixen«, mit gleicher 
Maschinen kr« ft und gleichem Querschnitt, aber mit ein- 
facher Schraube angestellten Vergleichsversuchen hat 
die „Watcrwilch« 0,9 Knoten mehr Schnelligkeit er- 
zielt. (Als Seeschiire taugen übrigens weder „Water- 
witch" noch riVixen«, noch das Schwesterschiff «Viper« 
etwas, da sie zu klein sind und den Panzer nicht 
tragen können. Die »Vixen* ist bei ihrer neulichen 
Probefahrt im Kanal fast vollgelaufen, hut mit genauer 
Noth den Hafen bekommen und sich nur dadurch 
flott gehalten, dass sie das Injectionswasser aus dem 
Raum nahm.) 

Die riWaterwitch» hat drei Cylinder, und da die 
Maschine nur 42 Umdrehungen (gegen 114 der pVixen«) 
in Hebt , so soll gar keine Bewegung im 8chiffe ver- 
spürt werden. Der Erfinder der hydraulischen Reac- 
tion, Herr Ruthven, hält drei Cylinder für Uber- 
llussig; ein anderer Sachverständiger hielt sogar einen 
für vollständig ausreichend, was die Maschine noch 
bedeutend mehr vereinfachen würde; jedoch 6ind dies 
Sachen, die unstreitig sich erst bei späteren Versuchen 
herausstellen worden. Ebenso kann man erwarten, 
dass die Maschine noch in vielen andern Punkten 
verhesserungsfahig ist, aber die Vortheile der hydrau- 
lischen Reaction haben sich wohl schon in den beiden 
Fahrzeugen rNautilus* und r>Waterwitch" klar genug 
herausstellt. 

. Sie lassen sich in folgeude Punkte zusammen- 
fassen : 

1. Die neue Kraft giebt dem Fahrzeuge mehr Fahrt, j 
als jeder andere Propeller. 

2. Weil der Schraubenbrunnen fortfällt, kann das 
Schilf hinten eben so stark wie überall gebaut 
werden. 

3. Es wird der Raum gewonnen, den die Schrauben- 
welle einnimmt und die Maschine durch den 
Fortfall der Welle und der Schraube vereinfacht. 



4. Die Maschine macht bedeutend weniger Um- 
drehungen, als die Schraube, folglich! leidet so- 
wohl sie als das Schiff weniger. 

5. Das unangenehme Vibriren des Hinterschiffes 
fällt fort. 

6. Der Wachehabende ist vollständig unabhängig 
vom Maschinisten. Während die Maschine fort- 
während mit voller Kraft vorwärts geht, kann 
er nach seinem Willen und fast augenblicklich 
das Schiff stoppen, die Fahrt verlangsamen oder 
rückwärts gehen, oder das Schiff auf demselben 
Fleck halteu. 

7. Verliert oder beschädigt das Schiff - 6ein Ruder, 
so kann es vermittelst der Ausflussrühren ebenso 
gut gesteuert werden. 

8. Es kann sich mit der Maschine um seine eigene 
Achse drehen (dies vermag die Doppelschranbe 
jedoch auch). 

9. Das Schiff lässt sich so schnell zum Stillstande 
und Rückwärtsgehen bringen, wie kein anderes. 

10. Die Temperatur im Maschinenraum ist bedeutend 
Diedriger, als in allen andern Schiffen. 

11. Für die Flussschiffahrt hat die hydr. Reaction 
den Vortheil, dass 6ie keinen Seegang hinterlässt. 

Gewicht und Raum sind bei der hydraulischen 
Reactionsmaschine ungefähr dieselben, wie bei den 
andern, nur Schraube und Schraubenwelle werden 
gewonnen. Ebenso ist der Verbrauch an Feuerung 
gleich. 

Als Einwände gegen das System macht man 
geltend, dass bei grösseren Schiffen der Verband durch 
die Einschnitte im Boden gelockert und die Turbine 
zu colossal würde. 

Erstere« ist wohl kaum von Belang, da man bei 
Eisenschitfen die Stärkung des Verbandes ganz in der 
Hand hat. Sollte aber die Turbine zu schwer werden, 
so kann man ja zwei kleinere Maschinen hineinsetzen 
hinter einander, und man wird dann, weil man einen 
grösseren Hebelarm gewinnt, noch bedeutend mehr 
Manüvrirfähigkeit erhalten. 

Bedenkt män, mit wie schwachen Resultaten zu- 
erst die Schraube auftrat, wie viel Jahre es gedauert 
hat, um sie auf den jetzigen Standpunkt der Voll- 
kommenheit zu bringen und vergleicht man damit, 
was die hydraulische Reaction gleich bei ihrem ersten 
Debüt leistet, so lässt sich wohl kaum bezweifeln, 
dass sie unter deu Propellern den Sieg erringen wird, 
und hier in England beginnt auch bereits die Meinung 
sich zu ihren Gunsten zu wenden. Gegenwärtig sind 
schon drei andere Reactionsdampfer in Bau, und wie 
verlautet, will die Engl. Admiralität ein gepanzertes 
Reactionsschiff von 1000 Pferdekraft auf Stapel setzen. 

Hochachtungsvoll und ergebenst 
R. 

Die Steuerungs-Schraube.*) 

(Von Heinrich Rvsscl. Civil-Injrcnicur in Wien.) 

In dem Maasse, als sich die Propeller-Schraube zum 
Betrieb der Schiffe eine Weltbedeutung bei den grossen 
maritimen Nationen verschaffte, so zwar, dass sie nun-, 
mehr unter den vier wichtigsten Erfindungen der Ge- 
genwarf ihren Platz einnimmt, in demselben Maasse 
hat sich auch die Notwendigkeit herausgestellt, diesen 
auf keiue Richtung des Windes, Bewegung der See 
und Tiefgang des Schiffes Rücksicht nehmenden Motor 



•) Dir von dem Ilprrn Verfasser eingeschickten, »uuber um- 
geführten Zeichnungen kSnnen zu jeder Zeit bei iin^einge^ehen 
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gleichzeitig als wirksames Steuerungsmittel zu be- 
nutzen. — Die Engländer und Amerikaner haben es 
auch in der That in dem vollen Bewusstsein dieser 
Wahrheit und der unumstösslichen Thatsache, dass 
ein mit einer solchen lenkbaren 8ch raube versehenes 
Kriegsschiff jedem Anderen, dem diese Vorrichtung 
mangelt, bei Weitem Oberlegen sein müsse, hauptsäch- 
lich in der neueren Zeit an Versuchen dieser Art nicht 
fehlen lassen; allein alle ihre Bemühungen sind der 
Schwierigkeit gegenüber eine für die Weltscbiff-Fahrt 
geeignete und überhaupt lebensfähige Steuerungs- 
Schraube zu construiren, bis jetzt resultatlos geblieben. 

Diese gewichtigen Gründe sowohl als die Sehnsucht 
dem Deutschen Vaterlande hiedurch einen Dienst zu 
erweisen, haben mein Streben eine Steuerungs-Schraube 
zu ersinnen, zur Reife gebracht — 

Die Unznlenglichkeit des gegenwärtigen Steuer- 
ruders zu einer kräftigen, raschen, und überhaupt 
jeder Eventualität trotzbietenden Lenkung des Schiffes, 
sowie die Notwendigkeit seiner Ersetzung durch die 
bewegende Schraube selbst, hat sich aber niemals so 
fühlbar gemacht, als in der neueren Zeit, wo die ge- 
panzerten Schiffe eine so hervorragende ja entscheidende 
Rolle spielen. Und hier ist es hauptsächlich, wo 
dieser Mangel am deutlichsten und auf eine be- 
dauerliche Weise zum Vorschein kommt. Ein solches 
Factum musste selbst der Italienische Admiral P e r s an o 
in seinem vor einigen Monaten veröffentlichten Recht- 
fertigungs-Bericht Uber die Seeschlacht bei »Lissa" 



a) In stürmischer See durch einen gewaltigen 
Wellenschlag zertrümmert zu werden, oder in Verlust 
zu gerathen, wodurch das Schiff (da die gewöhnlichen 
in solchen Fällen in Anwendung gebrachten Hemmungs- 
Mittel bei einer so schweren Kürpermasse aus den 
obenangeführten Gründen als unzugänglich erscheinen 
müssciOeiner unvermeidlichen Katastrophe preisgegeben 
sein würde-, 

b) Kann diese Steueningsart nur durch Hemmung 
des 8chiffes, daher auf Kosten seiner Geschwindigkeit 
und mithin auch seiner bewegenden Kraft vor sich 
gehen; — 

c) Die bedeutende Oberfläche des Riesen -Steuer- 
ruders würde in einem See-Treffen den feindlichen Ge- 
schossen auf eine bedrohliche Weise ausgesetzt sein ; 
ja durch eine einzige wohlgetroffene Kugel das Schiff 
in die traurige Lage versetzen, eine Beute des Feindes 
zu werden. 

dj Da die Steuerung durch Hemmung des Schiffes 
und durch die Zerlegung der darauf wirkenden Kräfte 
hervorgebracht wird, so ist es auch einleuchtend, wie 
ungünstig dieses Zusammenwirken und gegenseitige 
Aufheben der Kräfte bei der gewöhnlichen Steuerung 
eines Schiffes, welches sich aur einem raschen Strome 
bewegt, hervortreten muss, d. h. wie Zeit- und Kraft- 
raubend die Fahrt gegen, und wie ungenügend die- 
selbe i n der Richtung des Stromes stattfindet. — 

Um die Gebrechen eines Riesen-Steuerruders zu 
beseitigen und die Propeller-Schraube zugleich 



zugestehen. In demselben drückt sich Persano unter | treibende Kraft zur Steuerung des Schiffes benutzen 
Anderem folgendermaassen aus: 

»Nachdem der erste Schuss gegen das feindliche 
Admiralschiff abgefeuert, manöverirte Ritter v. Martini 



meinen Weisungen gemäss, mit dem „Affondatore* 
(grosses Widderschiff), um der feindlichen gegen- 
über stehenden Fregatte, welcher das Linienschiff 
»Kaiser" unmittelbar folgte, einen vollen Stoss 
zu versetzen. Hierbei nun bemerkte ich, dass man 
in Folge einer schlechten Einrichtung des Steners diese 
gewaltige Maschine nur sehr schwer lenken konnte; 
ein Umstand, der ungehörig bei jedem Fahr- 
zeuge ist, insbesondere aber bei einem Schiffe, 
welches vor Allem berufen wäre, durch eine 
zweckmässige Verwendung des Widders dem Feinde 
zu schaden. 

Da dieser Plan misslongen war, sagte ich zu 
Martini, er solle sehen, ob er nicht das Linienschiff 
„Kaiser" (hölzernes Schiff) anrennen könne. 
Aber der „Affondatore" gehorchte demSteuer 
nicht rasch genug, und anstatt dem „Kaiser" 
einen Stoss zu versetzen, streiften wirnurdessen 
Seite und erhielten eine volle Ladung, welche unser 
Fahrzeug an mehreren Stellen durchbohrte." — 

Dieser Umstand kann aber die Wissenschaft nicht 
im Geringsten überraschen, wenn man bedenkt, dass 



stOTdsfl Sche" dem Wässer darbietet, und das Kraft- 
iiToinent elfter so schweren und steifen Körpermasse, 
wie es die einer gepanzerten Fregatte ist, auf eine er- 
giebige Weise zu zersetzen und hiedurch dem fahrenden 
Schiffe eine veränderte Richtung zu verleihen; abge- 
sehen davon, dass Überhaupt diese Zersetzung des 
Kraftmoments, selbst auf eine unzugängliche Weise, 
erst nach Verlauf eines bedeutenden Zeitraumes statt- 
finden kann. — Wollte man jedoch diesem Gebrechen 
auf eine ergiebige Weise entgegenwirken, so musste 
dem Steuerruder colossale Dimensionen angewiesen 
werden ; — allein ein so riesenhaftes und unpraktisches 
Steuerruder würde unmittelbar die folgenden Nachtheile 
mit sich führen: 



sowohl des 

das gegenwärtige 8teuerru t dex^eine_zu gtziuga. Wiüar*4- bedingt, daher nicht bei den bereits bestehenden 



bei ihren Propeller-KriegsSchiffen das System der 
Doppelt- oder Zwillings-S eh rau ben^ eingeführt. Jeder 
ittP.331 Süuaubeu wird UUich eine eigene Dampfmaschine 
in Bewegung gesetzt und sie wirken auch bei der 
Steuerung des Schiffs allerdings als bewegende und 
nicht als Widerstandskraft. Da nun aber die Wirkungs- 
Linie dieser Schrauben mit der Richtung des fahrenden 
Schiffes parallel läuft und der Druck derselben bei 
einem kleinen Abstände von einander und zugleich 
in einer geringen Entfernung des Schiffs-8chwerpunktes 
erfolgt, so kann auch die Kraft, welche das 8chiff 
steuern oder seitwärts bewegen soll, als eine geringe 
und dem Zwecke nicht entsprechende betrachtet werden, 
was auch thatsächlich der Fall ist Das System der 
Zwillings-Schrauben kann daher nach meinem be- 
scheidenen Ermessen uur als ein einfaches Experiment, 
täuschend vielleicht im ersten Moment wegen der 
Originalität des Gedankens, nicht aber geeignet sein, sich 
zu behaupten und allgemeine Verbreitung auf die 
Dauer zu finden, — betrachtet werden, um so mehr 
als seine ßsriPB* Wirkung bei. der Steuexuug der 
Schiffe in keinen Verhältniss zu dem Kosten- Aufwände 
steht, abgesehen, dass es eine eigene Construction 
Schiffskörpers als der Dampfmaschine 



Propeller-Schiffen angewendet werden kann. — 

In Anbetracht der kostspieligen und complizirten Er- 
zeugung und der ungenügenden Wirkung des Zwillings- 
Schrauben-System seinerseits, sowie der Unmöglichkeit 
der Einführung eines riesigen und für die Weltschiff- 
Fahrt geeigneten Steuerruders andererseits, musste 
daher eine mechanische Combination ersonnen werden, 
welche eine dem Zwecke entsprechende Wirkung und 
zugleich die grösstmöglichste Einfachheit und ökono- 
mische Erzeugung in sich vereinigt. 

Dieses Problem glaubt der Gefertigte durch seine 
lenkbare Propeller-Schraube gelöst zu haben. Diese 
Schraube bietet die nachstehenden gewichtigen Vor- 
theile : 
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I. Kann die gesammte Kraft der Dampf- 
maschine zu r Steuerung des Schiffes verwen- 
det werden, wodurch das schwerste Panzer- 
schiff indem kleinsten Rau me mit der gross ten 
Schnelligkeit gedreht werden kann, ein Vor- 
theil welcher namentlich in die Augen fallt, wenn 
man bedenkt, welch eine unberechenbare Ueberlegen- 
heit und Sicherheit ein schwerfalliges Kriegsschiff so- 
wohl in einer Seeschlacht als in einem Sturme (in 
welchem bekanntlich das jetzige Steuerruder bei den 
Panzerschiffen fast ganz wirkungslos ist, aus 
welchem Grund diese schweren Kolosse für lange 
Seereisen untauglich sind) erlangen muss, wenn es 
die ganze Kraft der Dampfmaschine für die Steuerung 
zur beliebigen Verfügung haben, daher mit der gleichen 
Geschwindigkeit, als es fährt, sich bewegen kann. Diese 
Wirkung wird dadurch erzielt, dass man die Schraube 
wahrend der Steuerung in eine horizontale Winkel- 
lage von 37« zur Längenachse des Schiffes stellt, wodurch 
9ich das Letztere auch in der Richtung der Schrauben- 
Achse bewegen wird ; d. h. es wird eine kreisförmige 
fortschreitende Bewegung verfolgen. Stellt man 
nun das mechanische Kräften Parallelogramm zu- 
sammen; so wiid man ersehen, dass durch die schiefe 
Stellung der Schraube beim Steuern die bewegende j 
Kraft zwar zerlegt, nicht aber wie beim gewöhnlichen 
Steuerruder, theilweise aufgehoben wurde-, und denkt 
man sich die Diagonale des Kräften-Parallellogramms 
als die bewegende Kra(t und die beiden Katheten als 
die zurückgelegten Wege pr. Sekunde, so geht 
deutlich hervor, dass das Schiff in einem seiner Länge 
so ziemlich nahe kommenden Räume eine vollständige 
Evolution zu machen im Stande sein wird. 

II. Wirkt die Schraube beim Steuern stets als 
treibende und nicht als hemmende Kraft, wo- 
durch an Geschwindigkeit im Laufe gewonnen, an 

^Äcit und Kraft gespart wird. 

III. Kann ein Schiff durch diese Schraube aus 
einem Strom- oder Meereswirbel leicht gerettet werden. 

IV. Geräth das Schiff auf eine Sandbank, so kann 
es, indem man die Schraube bald nach links und bald 
nach rechts wirken lässt, allmälig aufgelockert und 
endlich durch eine kräftige Rückbewcgung der 
Schraube ganz flott gemacht werden. 

V. Fährt das Schiff iu einer Meeresströmung und 
bildet seine Fahrrichtung einen Winkel mit dem 
Lauf derselben, so kann durch eine proportionale 
Schiefstellung der Schraube ein vorteilhaftes und nicht 
hemmendes Medium der Fahrlinie bewerkstelliget 
werden. 

VI. Ist die neue Steueruugsschraube durch ihre 
tiefe Stellung im Wasser vor den feindlichen Kugeln 
vollkom men, und durch ihre lebhafte Bewegung 
vorden gefährlichen Wellenschlägen grössten thei ls 
geschützt. 

VII. Kann der Zusammenstoss zweier bei nebeliger 
Witterung oder des Nachts in entgegengesetzter 
Richtung fahrenden Schiffe, selbst auf eiuer sehr 
kurzen Entfernung von einander, durch eine prompte 
und kräftige Seiteilbewegung der Propeller-Schraube 
vermieden werden. 

VIII. Bietet endlich die neue Steuerungs-Schraube 
den ferneren nicht unerheblichen VortheiT, dass sie 
mit geringfügigen Modificationen (und zwar durch die 
Auflassung des Obertheils des Propeller-Brunnens und 
eine entsprechende Verstärkung des äussersten Hinler- 
stevens durch schmiedeiserne Bänder) nur mit Be- 
lassung des gegenwärtigen Steuerruders als Reserve- 



Bestandtheil, bei den schon bestehenden Schrauben- 
schiffen angebracht werden kann. 

(Fortsetzung folgt.) 

Ueber die Oesterreichische Handels- 
marine. 

Fiume, 15. März 1867. 
In Folge der an mich ergangenen Einladung in 
No. 79 Ihres geschätzten Blattes gereicht es mir heute 
zum Vergnügen, Ihnen nachstehend einige Mittheilungen 
über die Oesterreich. Schiffahrt zu unterbreiten. 

Die Oester. Handelsflotte, Ende 1865 noch 527 
Segelschiffe langer Fahrt mit 215000 Tonnen zählend, 
hat sich im verflossenen Jahre vermindert, denn mit 
Ende 1866 hat solche nur noch 495 Segelschiffe langer 
Fahrt mit 200000 Tonnen aufzuweisen. Die Abtretung 
Venedigs hat viel zu dieser Verkleinerung der Flotte 
beigetragen. 

In dem Getreide-, Kohlen- und Holz-Transport 
finden Oesterreichs Schiffe ihre Hauptbeschäftigung. 
Mit Getreide beladen segelt der Oesterreicher, von 
der Sulina oder den Häfen des Schwarzen oder Asow'- 
schen Meeres kommend, gewöhnlich nach England, 
wo er au Kohlen und Eisen stets Rückfracht findet. 
Nach Nord- und Süd-Amerika gehen verhältnissmässig 
wenige Fahrzeuge Oesterr. Flagge uud in den Chines. 
Gewässern befinden sich derzeit nur 6 bis 8 Schiffe, 
meistens Triester Rhedern gehörend. 

Das Commaudo wird auf den Oesterr. Schiffen 
in Italienischer Sprache geführt und in dieser Sprache 
werden auch die Schills-Papiere ausgestellt. Neben 
der Ital. Sprache ist das Kroatische oder Südslavische 
Idiom an Bord der Oesterr. Kautlährer gang und gäbe, 
denn die Mannschaft rekrutirt sich aus dem Istrian., 
Kroat. und Dahnatiuischen Küstenland«. 

Die Eichenwälder Slavonien's und Kroatien'» liefern 
für den Schiffbau ein kostbares Material-, Krain, Steier- 
mark und Kärnthen haben schöne, stattliche Fichten und 
Lerchenhölzer, die ein ausgezeichnetes Material für 
Masten und Rundhölzer abgeben. Diu neueren Oesterr. 
Schiffe sind durchgehends mehr oder weniger scharf, 
Clipperartig gebaut. Seit einigen Jahren erhalten alle 
Schifte doppelte Marsraaen. Sogenannte Vollschiffe 
werden immer seltener gebaut und sogar Fahrzeuge 
von 700 bis 850 Tonnen werden gewöhnlich nur mit 
der Takelage eines Barkschiffes versehen. 

Fiume ins besondere leistet im Segelschiflbau 
viel. In den Jahren 1862 bis 66 wurden auf seinen 
Werften 66 Schiffe 1. Fahrt gebaut, darunter 2 Russische 
und 2 Griechische Fahrzeuge. Fremdo Rheder bauen 
bei dem gegenwärtigen Agio-Stande von 25 bis 30 % 
unbedingt nirgends billiger als in Fiume und es ist 
zu verwundern, dass sich ausser Russen (von Odessa) 
und Griechen fast kein anderer ausländischer Rheder 
bewogen findet, diese für den Fremden offenbar 
günstigen Cours-Verhältnisse auszubeuten. Ein Hemm- 
schuh für den Aufschwung der Oesterr. Handels-Marine 
ist der Umstand , dass Ausländer sich au Oesterr. 
Schiffen nicht betheiligcu dürfen. Die Zahl der Dampfer 
ist im vorigen Jahre gestiegen uud gegenwärtig durch- 
furchen ca. 70 Dampfer unter Oesterr. Flagge das 
Adriatische, Jonische und Mittelländische Meer, dann 
das Schwarze Meer und die untere Donau von Gallatz 
angefangen. Bis Gallatz fahren die grossen Floss- 
dampfer der Donau-Dampfschiflährt-Gesellschaft, welche 
den Verkehr zwischen Pesth und der untern Donau 
vermitteln. 
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Die Sturmsignale, deren Sie in Ihrem werlhen 
Blatte (No. 80) Erwähnung thun, sollen wieder abge- 
echatTt wcrdeu, denu dieselben haben sich so gut als 
zwecklos erwiesen. Thalsache ist, dass das hier auf- 
gestellte Sturmsignal noch keinen Dienst geleistet hat. 
Einige Male signalisirte solches Stürme, die nicht ein- 
trafen, audere Male erhoben sich Stürme, die nicht 
signalisirt waren. Jeder unbedeutende Scirocco Sturm 
mit hochgehender See zersetzt das Signal und der 
schwarze Weidenkorb gleicht dauu mehr einer ver- 
wetterten Vogelscheuche, als einem Sturmsignal. 
Im Jahre 1866 haben 
Schiffbruch gelitten . . 26 Schiffe mit 8730 Tonnen 
demolirt wurden .... 2 » » 475 „ 
in's Auslaud verkauft . 29 „ » Ö870 , 
von der Regierung für 
strategische Zwecke 

wurden gekauft . . . 7 „ , 18Ü0 ti 

ö4Schirto mit 20ytiö Tonnen 



Im Jahre 1866 

wurden gebaut .... 27 Schiffe mit 13488 Tounen 
„ vou Ausländern 

gekauft . . 14 » » 594.0 » 



41 Schifte mit IS 



Milien. 



Es wird mich freuen, wenn Sie unter vorstehenden 
Notizen dies oder jenes rinden, das sich für Aufnahme 
in die „Hansa" eignet. 

Hochachtungsvoll 

Eugen Schall. 



Die Doggersbank in der Mitte des 
Sturmfeldes. 

Aus dem von Dr. Prestel in Emden ver- 
fassten Werke: „Die periodischen und nicht periodi- 
schen Veränderungen des Barometerstandes, so wie 
die 8turme und dag Wetter Uber der Hannoverschen 
Nordseeküste, als Grundlage der Sturm- und Wetter- 
Prognose u theilen wir das Nachstehende, das uns 
namentlich für den Navigateur der Nordsee von be- 
sonderer Wichtigkeit zu sein scheint, mit: 

„Die Zahl der Sturme im westlichen Theile des 
Kanals stimmt mit der an der Nordseekuste im Ganzen 
überein, wahrend die Zahl der Stürme an der West- 
küste Englands grösser, an der Portugiesischen Küste 
aber geringer ist. Auch die Zahlen des von Maury 
für die Stürme im Atlantischen Ocean, gleich vor dem 
Kanal, angegebenen Verhältnissee in den verschiedenen 
Monaten (Laues for the steamers crossing the Atlantic) 
stimmen im Ganzen genommen mit den für die Nord- 
see überein. Es scheint hiernach, dass die Nordsee- 
küste in dem Strombette der vom Nordatlantischen 
Ocean durch den Kanal über Nordwest-Europa herein- 
brechenden, von 8W. nach NO. gehenden Sturmwirbel 
liegt. Viele dieser Sturmwirbel nehmen jedoch in der 
Länge von Texel eine mehr nordliche Richtung 
und werden so bei uns nur als stürmischer Wind oder 
auch gar nicht wahrgenommen. Aus diesem Grunde 
bezeichnen die Schiffer Texel mit riecht als die 
Wetterscheide. Die Mitte des Sturmwirbels liegt 
dann im NW. von uns, und der Wind dreht 6ich bei 
uns in diesem Falle von SW. durch W. nach NW." 

Diese meteorologische Erscheinung verdient von 
Seiten der Seefahrer die grösste Beachtung. Ein Blick 
auf die Karte lehrt uns nämlich, dass von Texel aus 
die unter den Seeleuten wegen ihrer geringen Tiefe 
berüchtigte Doggersbank in nordwestlicher Richtung 
liegt, und dem oben Gesagten zufolge sich also häufig 



iu der Mitte des Sturmfeldes, also in der Gegend, wo 
der Sturm am heftigsten wüthet, befinden mag. Die 
iu der Wreck Chart für das Jahr 1865 auf jener Bank 
verzeichneten 44 Unfälle stehen mit dieser Erscheinung 
allem Anscheine nach in engster Beziehung und sollten 
daher dem Seemanne eine ernste Warnung sein, die 
Nähe jenes aus zweifachem Grunde so gefährlichen 
] Riffes zu meiden. 

Wenngleich die oben ausgesprochene Ansicht zum 
grossen Theil auf Thatsachcn beruht und somit einen 
hohen Grad von Wahrscheinlichkeit besitzt, so dürfte 
es doch im Interesse der Sache wünschenswerth er- 
scheinen, wenn auch von anderer Seite darüber An- 
sichten ausgesprochen würden. Die activen Facbge- 
nossen werden daher freundlichst gebeten, auch 
Ihrerseits sich über diesen Gegenstand zu äussern. 

G. 

„Dcr Zollverein." 

Zeitschrift für Handel und Gewerbe, 

zugleich Organ de» Handel»- und Gewerbe- Vereins fUr Rheinland 
und Wcstphalen, 
Redacteur: K. Bernds, 
erscheint jeden Sonnabend in der Stlirke von einem Bogen für 
den billigen Preis von 26 8gT. pro Quartal. Bestellungen 
nehmen alle PosUinter, Zeitung*agcntureti und Buchhandlungen, 
fOr Düsseldorf die Expedition, ElisabethstrasBe 21. entgegen. 

„Der Zollverein", der seit seinem 1 (jährigen Bestehen sich 
einer wuebaenden Thuilnahme in den industriellen und Cammer 
ciellen Kreisen ganz Deutschlands erfreut, hat es »ich zur Aufgabe 
gestellt, in einer wöchentlichen TJeberaicht, in besonderen 
Aufaätsen und Corrsapondenaon die ökonomischen Fragen der 
Gegenwart vom praktischen Staudpunkte aus zu erörtern. Kr 
bringt ausserdem in statistischen Zusammenstellungen, tech- 
nischen Aufaätsen und Notixen , Marktberichten und 
Börsenberichten, namentlich für Industriepapiere, in einem 
Oeachaftakalonder o. s. w. u. s. ». eine Fülle für den prakti- 
sehen Geschäftsmann brauchbaren Materials. 

Inserate werden mit 1) Sgr. fClr die dreigespaltene Petit- 
zeile oder deren Raum, unter entsprechendem Rabatt bei Wieder- 
holung grösserer Anzeigen, berechnet und sind der genannten 
Expedition einzusenden. 

Dasseldorf, im März 1867. 

Die Expedition des „Zollverein." 



Dlmensionen des Preuss. 

Llnge zwischen Perpendikeln . 288'. 

Grösste Breite 60'. 

Tiefe von Sprung bis Uberdeck 36' 4". 

Tiefgang 26'. 

Höhe der Batterie ..... 7' 6". 
Die Panzerung reicht bis 6' unter die Wasserlinie und nach 
oben bis an das Oberdeck. Die drei unteren Platten-Glinge Uber 
Wasser sind 5", die drei oberen ii" stark. 

Das Schiff bekommt 32 Geschütze, wie verlautet gezogene 
300 8er. Die Batterie ist vorn und hinten durch ein gepanzertes 
Schild gegen Knhliren gedeckt. 

Die Maschine hat 900 nom. PferdekrttTte . arbeitet aber bis 
zu 4800 indicirten auf und das Schiff nimmt 600 Tons Kohlen. 
Die Maschine wird von Pen» gebaut. 

Masten und Bugspriet sind von Eisen, l'nterraaen von Stahl, 
Stengen nnd Bramstengen sind von Holz ond aus einem Stuck 
gemacht. 

Das Schiff wird als Bark getakelt, und soll, wie man vou 
competenter Seite erfahrt, ganz vorzüglich gebaut sein. Seine 
Panzerplatten sind bei Brown * Co. in Sheffield gemacht. 

Nach einer von der Engl. Admiralität veröffentlichten Liste 
besass England am 1. Januar d. Js. 312 Dampf-Linienschiffe. 
Fregatten, Corvetten und Avisos; 72 Segelkriegsschiffe; 100 Ka- 
nonenboote; 118 Fahrzeuge für den Hafendienst ; 82 Fahrzeuge 
zur Ueberwachung der Küsten. Im Ganzen ß79 Schiffe, von denen 
262 sich auswärts befinden. 24 Schiffe von zusammen 288 Kanonen 
grossen Kalibers. 11,200 Pferdekraft und 47.476 Tonnen Deplace- 
ment sind im Bau. Unter diesen Neubauten bind 2 Kunpelpanzcr- 
fregatlen. 8 Panzerfregatten und eine gepanzerte Widdercorvette. 



Der „Oreat Saatern" soll an eine Französische Gesell- 
schaft vermiethet sein, um während der Pariser Ausstellung zwischen 
New York und Brest alt Passagierschiff zu fahren. Derselbe wurde 
bekanntlich fllr die Legung des transatlantischen Kabels speciell 
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eingerichtet and der Kabel- Gesellschaft am 60,000 £ vermiethet. 
Jetzt rauss das Schiff neuerdings als Passagier-Dampfer eingerichtet, 
der -Boden Bereinigt and die Maschinen müssen gründlich eusge- 
■sert werden. 



Die Miethe betragt fdr ein Jahr 100,000 £, wovon 40,000 X 
bereits deponirt sind. 



Winanr' («. .Hansa- 
Probefahrt in 



Der 

No. 29) soir bei . 

Sturm und schwerem Seegang eine Geschwindigkeit von 1« Knoten 
erreicht und eich als Seeschiff vollkommen bewKhrt haben. 

Zu Ncudra in Frankreich haben neulich Schiessvcrsuchc mit 
einem neuen Hohlgosehoss stattgefunden, dessen Wirkung so 
gewaltig sein soll, das« man zu der Annahme berechtigt ist, ein 
einziges dieser Prnjectile werde im Stande »ein. ein Schiff kampf- 
unfähig zu machen. Während der Versuche konnte man die Er- 
schütterung auf 4 Kilometer im Umkreise verspüren. 

Dm Nordamertkanlaohe Rossel • Comlte beabsichtigt 
Joseph Rossel, dem Erfinder der archimedischen Schraube auf 
DBmjitscl]iffen,Sn Washington ein Monument zu errichten und für 
die Familie Res sei's eine Nationalbelohnung zu erwirken. 



Die Schwediaeh-Norwegisobe Handelsmarine zählt 
8606 Fahrzeuge mit 1,440,000 Tonnen. Davon kommen auf 
Schweden 81»8 Schiffe mit 881,162 Tonnen und auf Norwegen 
6407 Schiffe mit 1,058,847 Tonnen- Die gesummte Schwedisch- 
Norwegische Handelsflotte beschäftigt ca. 48,300 Seeleute. 



Die Deutsche Seemannsschule 

auf Steinwarder bei Hamburg. — Die von unbekannten Patrioten 
in Hanau iura 6ten April, dem Jahrestage von Eckernförde, für 
den fleißigsten Secmannsschüler ausgesetzt« Pritnie, wurde in 
diesem Jahre dem Zögling Emil Hartdegen aus Cassel zuer- 
kannt und demselben von dem Vorstände, in Gegenwart der 
Lehrer und Schüler der Anstalt, ein zweckentsprechendes nauti- 
sches Werk als Prttmicngeschenk Oberreicht. — 

Anmeldungen neuer Zöglinge geschehen bei dem „Vorstand 
der Deutschen Seemannsschule in Hamburg", durch welchen auch 
Prospecte mit Aufnahmebedingungen zu beziehen sind. 

Smm hpMgf , — In der Beilage dieser Nummer, 
welche einen von Herrn Schiffsbaumeister F. Schüler geschrie- 
benen Aufsatz: »Widerlegung einiger Behauptungen de« 
orm Charles Bai, Geschäftsführer der „Vernas", 
rrn August Belm in 
i" enthalt, sind nachstehende Druc 
Pag. 8, Zeile » v. u. 
. 10, 
. 13, 
. 17, 
. 17, 
. 17. 
. 



12 t. u. «u statt so. 

0 v. o. höchst statt hocht. 

6 t. o. Decksknlee statt kein. 

9 v. o. die statt dei. 

10 v. o. Deckaknieen statt keinen 

6 v. o. 



erhalten ; soll baldthunlichst 



Hrn. W. B. in Rorschacb. 
besorgt werden. 



Alles richtig 



Transatlantische Uainpfschlflahrts-Verbinduniaren. 



Saxonia, 
Germania, 
Borussia, * 
Allemannia, 
Cimbria, * 
H&mnionia, 



Hambarz-Amerikan. Packetfahrt-Actien-Gesellschaft, 

Directe PoBt^Dampfsehifiahrt zwischen 

»nef xVetr - York, 

anlaufend, vermittelst der Postdampbchiae : 
Capt Haack, am 4. Mai. 
v Schwensen, „ 11. Mai. 
n Frenzen, j» 18. Mai. 
a Meier, a 25. Mai. 
a Traatmann, , 1. Jani. 
» Ehlers, „ 8. Juni. 
Die mit * bezeichneten Dampfschiffe laufen Southampton nicht an. 

3«r* Am Mittwoch, den 16. Mai, wird die „Bavaria", 
Capt. Meyer, als Extrasohiff direot nach New- 
Tork expedirt. 
Paasageproise: Erste Kajüte Pr. Crt-V 165, Zweite Kaium 

Pr. Crt.VHi, Zwischendeck Pr. Ort. «e* 60. 
Pracht: £2. 10. pr. ton von 40 hamburger Cubikfuss mit 15 V. 
Primagc 

Von Hamburg nach lewOrleail, Soulhampton 
anlaufend, expedirt obige Gesellschaft zwei ihrer 
Dampfschiffe: Expeditionen änden Statt am L October 
und 1. November. 

Näheres bei dem Schiffsmakler 

Aogalt Boltea, Wm, Miller s Nachfolger. Hjucbarfi 

Nach New York, Australien etc. 

itefürdert PauMMartore zu 4«rs bllllgMen Prelucn, 
und SeffeleehlJIte via England. 

ivi. otto vv . Möller», 

Admlrw IliaiHtruiM» Xm. S 

Otto ~W\ Möllor's 

Amerle»nl»eh - Rur» p ii i -o H« Exprrwm 

ITelicrsceisclie Post- 

l)aui|irHrhlfIW-, l»ueket und OH««r-Expe<llllon 
narh «Ilm Platzen der Welt 

/in nuhiv..- Rmv.-ui nur. Admiralitätstr&sse No. 8 u. 4. 

%% in, CalfiNon *fc Hiijro, 

Scdiffauiaklnr Sblpbrokers. 

HAMBURG. 

Dampfechiffs-Ex pedltion 
3 bis 4 mal wöchentlich 
nach LEITH, QHAftCiEJrlOUTH 

(OLASOOW, DUNDEE. ABERDEEN — 
BELFAST, DUBLIN), 
Joden Dienstag nach LIVERPOOL. 



D. 
D. 
D. 
D. 
D. 
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D. 



Norddovitaolior Lloyd. 

Wöchentliche directe Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Bremen und New-York, 

Southampton anlaufend. 

Von Hew-York: 

4. Mai. 30. Mai. 
11. Mai. 6. Juni. 

18. Mai. 13. Juni. 
25. 
1. 
8. 
15. 



am 



nnd 



Von 
Hermann 
Hansa 

Deutschland 
Bremen 
America 
Weser 
Union 
D. Newyork 
D. Hermann 
D. Hansa 
D. Deutschland 
ferner von Bremen jeden Sonnabend 
Donnerstag, von Southampton jeden 



n 

•v 

11 
11 



Mai. 
Mai. 
Mai. 
Mai. 

Juni. 
Juni. 
Juni. 
22. Juni. 
29. Juni. 
6. Juli. 
18. Juli. 



20. Juni. 
27. Juni. 
4. Juli. 
11. Juli. 
18. Juli. 
25. Juli. 
1. August. 
8. August. 

von New-York jeden 
Dienstag 



1 lo pft. l'ninage 
der Lichterfracht 



Avouirr Baitx' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg 



Oütorfracht: Ermässigt auf £2. 10 s und 16 pCt. Pr 
per 40 Cubikfuss Bremer Maasso, einscblicssUc 
auf der Weser, zahlbar tum laufenden Course. 

Für »an Ordre" verladene oder nach andern Platzen als New- 
York -adressirte Gflter muss die Fracht in Bremen beiahlt werden. 

Unter 10 Shilling und 16 pCt. Primage wird kein Connoisse- 
ment gezeichnet. Feuergefährliche, esplodirende, Ktzende, so 
wie sonstige die übrige Ladung gefährdende OOtcr sind von der 
Beförderung ausgeschlossen. 
Die Oüter werden durch beeidigte Messer gemessen. 

Passage-Preise : 

Von BREMEN nach NEW-YORK: 
Erste KajQte 166 Thaler Prent». Crt. ; Zweite Kajüte 116 Thaler 
Preusa. Crt.; Zwischendeck 60 Thaler Preuss. Crt., inclusive 
Beköstigung. 

Von BREMEN nach SOUTHAMPTON : 

Erste Kajüte 20 Thaler Gold; Zweite KajQte 16 Thaler Gold, 
inclusive Beköstigung. 
Hott. Diese Dampfer fahren sowohl die Deutsche als auch 
die Vereinigten Staaten Post, so wie die Prussian closed meil- 
Die damit zu versendenden Briefe müssen die Bezeichnung M vl* 
Bremen" tragen und die per Prussian closed mnil zu versendende 
Correspondcnz erreicht die Schiffe in Southampton. wenn dieselbe 
spätestens mit tk-ai im jeden Montag 9 Uhr 15 Minuten 
Vormittage von Köln abzulassenden Zuge expedirt wird. 

Nähere Auskunft ertheilen sämmtliche Passagier-Expedienten 
in Bremen und deren inländische Agenten, so wie 

Dia Direktion des Norddeuteohan Lloyd. 

Crüsemann, Director. Peter«, Procurant. 





Digitized by Google 



Zeitschrift für Seewesen. 

Organ der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. 



No. HH» Hamburg, Sonntag, den 12. Mai 1867. IV. Jahrg. 



Redigirt und verlegt von Sehuirman und Thaulow, Vorstehern der Deutschen Seemannaachule In Hainburg. — 
Die „Hansa" erscheint jeden zweiten Sonntag. — Bestellungen bei der nächsten Post oder Buchhandlung, für Hamborg und Um- 
gegend bei der Redaction der „Hanaa" (Hemmer'* Hfltel, Hahntrapp No. 6 in Hamburg). — Abonnoruontapreis: vierteljährlich 
pränumerando bei der Redaction 15 Sgr.; durch die Buchhandlungen 22J Sgr. Gegen binaeudang von Imf 20 Sgr. wird da« Blatt 
12 Monate laug franco und prompt unter Kreuzband an die aufgegebene Adresse (innerhalb des Deutschen Postverbandea) gesandt. 
— Einzelne Nummern kosten 6 Sgr. = 8 ß. — Frühere Jahrgänge geb. mit Inhalt» Verzeichnis» 2V TY t Sgr. = 5-# 10/}. — In- 
sortlonspreia: 4% Sgr. = 6 ß die Petitzeile. 



Inh olt» Die nautische Abtheilang der Pariser Industrie- Auastellung. 

— Der Iudicator für Schiffs- und Land-Dnmpfmaschinen. — 
Deutsche Gesellschaft zur Kettung Schiffbrüchiger. — Die 
beiden Norddeutschen transatlantischen Dawpfer-Compagnien. 

— Germanischer Lloyd. 

Hierbei eine Zuffabe, enthaltend I Nachrichten ftlr Seefahrer. 

Die nautische Abtheilung der Pariser 
Industrie-Ausstellung. 

Im Verhältniss zu den Übrigen Gewerben ist die 
Schiffahrt auf der Ausstellung mit Ausnahme Englands 
eigentlich nur schwach vertreten und bei letzterem 
ist es hauptsächlich die Admiralität, welche den bei 
weiten grössten Theil der Gegenstände gesandt hat, 
die sich natürlich nur auf die Kriegsmarine beziehen. 
Nach England kommt Frankreich, aber die zweitgrösste 
der seefahrenden Nationen, Amerika, hat regierungs- 
seitig bis jetzt garnichts und von Seiten der Privaten 
kaum fünf bis sechs nautische Gegenstände ausgestellt. 
Bei Deutschland stellt sich das Verhältniss kaum 
gunstiger und beide werden von Oesterreich, Holland 
und Norwegen weit überflügelt. 

Im Nachstehenden wollen wir versuchen, unsern 
Lesern die interessantesten Gegenstände der nautischen 
Abtheilung vorzuführen nnd zwar beginnen wir mit 
England. 

Die Englische Abiheilung befindet sich nicht in 
dem Ausstellungsgebäude selbst, sondern in einem 
speciell dafür errichteten Hause am Ufer der Seine 
und zur Rechten von dem Haupteingange und der 
Jena-Brücke. Beim Eintritt wird die Aufmerksamkeit 
des Besuchers zunächst durch eine sehr grosse Zahl 



vorzüglich gearbeiteter halber Schiffsmodelle ange- 
zogen, die in drei und vier Reihen Uber einander fast 
die Hälfte der gegenüber liegenden Wand einnehmen. 
Es sind die« die systematisch und nach ihrer Er- 
bauungszeit geordneten Modelle sämmtlichcr in neuerer 
Zeit in England construirten Kriegsschiffsklassen. Sie 
beginnen mit dem Segellinienschiff »»Queen" (1839) 
und der Segelfregatte »Phaeton« (1848), welche b. Z. 
als die vollkommensten Muster ihrer Gattung galten 
und zeigen alsdann den Uebergang zu den verschie- 
denen Klassen der Schraubenschiffe, um mit den 
Panzerschiffen zu endigen, und iu dem »Herkules« 
und »Monarch« ihren Abschluss zu finden, die gegen- 
wärtig in Chathain gebaut werden und von denen 
ersterer das stärkste ßreitseit- und letzterer das stärkste 
Thurmpanzerschiff der Englischen Marine repräsentirt. 
Der »Herkules« trägt in der Wasserlinie den schwersten 
bis jetzt existirenden Schiftspanzer von 9 Zoll, während 
darüber und darunter ein achtzölliger gelegt ist. 
Ausserdem bildet dies Schiff ein hervorragendes» Bei- 
spiel von der Leistungsfähigkeit der Englischen Schiffs- 
bautechnik. Am 1. Juni vorigen Jahres wurde der 
Kiel gestreckt, am 1. März dieses Jahres wurden schon 
die letzten Panzerplatten angebracht und am 1. Juli, 
also nach 13 Monaten, soll es fertig sein. Das Schiff 
ist 325' lang. 59* breit, hat einen Tiefgang von 22' 6" 
vorn und 26' 6" hinten, einen Gehalt von 5226 Tons, 
eine Maschine von 1200 Pferdekraft nnd soll 14 Knoten 
machen. Bei eiuer Besatzung von 600 Mann, wird 
es eine Armatur von 8 Geschützen von 18 Tons Ge- 
wicht (llzöllie), 2 von 12 Tons (Ozöllig) uud 2 9t. 
64i?dern) 65 Ctnr. schwer) erhalten. Man mag aus 
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diesen Angaben ermessen, welche Leistungen dazu 
gehörten, um ein solches Gebäude iu der kurzen Zeit 
von 13 Monaten herzustellen. 

Diese Modelle und die durch sie zur Anschauung 
gebrachte allmftlige Veränderung der Linien und Di- 
mensionen der Schiffskörper bieten lür deu Schiffbauer 
und Seemann ein ebenso lehrreiches als interessantes t 
Studium und selbst der Laie erfreut sich an ihren j 
schlanken und gefälligen Formen. Er bewundert in 
ihnen mehr den Genius des Menschen, der es ver- 
standen, über die grössteu technischen Schwierigkeiten 
zu triumphiren, als dass er daran denkt, dass das 
Endziel aller dieser Anstrengungen und Triumphe nur 
auf Tod und Vernichtung hinausgeht. 

Unter jedem der Modelle befindet sich ein ge- 
druckter Zettel mit Angabe der Dimensionen, der 
Bewaffnung, Bemannung etc., so dass der Besucher 
auch iu dieser Hinsicht jeden gewünschten Aufschluss 
erhält. 

Mit einer gleichen systematischen und beleh- 
renden Ueberskhtlichkeil hut die Admiralität auch 
die innere Cotistructiou der Kriegsschiffe in allen 
Einzelnheiten zur Anschauung gebracht, die irgendwie 
von Interesse sein können. Eine grosse Zahl von 
Durchschnitts- Modellen zeigt den ganzen Bau der 
moderueu Schiüc, das Eisengerippe in seineu ver- 
schiedenen Thcileu, die Panzerung mit dem Holzfutter 
und dercu Befestigung, die Steuerung, die Veniilatious 
Systeme, das Arrangement der Vorrathsräume, der 
Manoschaftsräumliehkeiteu, der Pulver- und Bouibcn- 
kammern. die Einrichtung der GeschUtzpforten , die 
Befestigung der Anker — genug alle Neuerungen, 
Verbesserungen und Erfindungen sind bis iu ihre 
kleinsten Einzeluheiten in ihren richtigen Verhältnissen 
dargestellt und man erhält dadurch Gelegenheit, das 
moderne Kriegsschiffswesen Englands auf dasGenaueste } 
zu studiren. 

Dasselbe gilt von der En ;lischeu Schiffsarlillerie, 
nur mit dem Unterschiede, dass dieselbe nicht in 
kleinen Mudelleu, sondern in ihren wirklichen ein- 
zelnen Theilen dargestellt ist. Alles was vou Sehiffs- 
Geschützen , Geschossen, Zündungen und sonstigem 
artilleristischen Zubehör bis auf das Handwerksgeräth 
herab in der Englischen Marine exislirt, ist hier ver- | 
treten. 

Das M/üllige neue Woolwich Geschütz, das 
schwerste der jetzt gebräuchlichen Schiffskaliber, 
welches ein Kohrgewicht von Ccntneru hat und 
mit 43 /? Pulverluduug eine 250/7 schwere Granate 
durch HzOllige Panzerplatten schleudert, steht nicht ! 
nur in seiner natürlichen («rosse und auf eiserner ; 
Laffetc iiimI Schlitten fertig monlirl dort, sondern es 
wird uucli seine Cotistruclion uns den einzelnen Be- 
staintlhcilcu vor Augen geführt. Man gierst in England 
die schweren Kaliber nicht mehr uns einem Stück, 
sondern baut oder schmiedet sie aus inehrcrcu Theilen 
zusammen. Den inneren durchgehenden Thcil der 
Kanone mit den Waldungen der Seele bildet ein iu 
Ucl gehärtetes und geschmiedetes Stahlrohr, über 
welches schmiedeeiserne Cylinder als Verstärkungen 
wann getrieben werden. Diese Verstärkungen (coils) 
werden wieder aus Stangeneisen, das wie eine Trosse 
aufgeschossen ist, zusammengeschmiedet und zwar 
bestehen die Verstärkungen der schweren Geschütze 
aus fünf bis sechs solcher Uber einander gelegten und 
unter sich verschweissteu Coils oder TroBse. Die 
letzteren sind in den verschiedenen Stadien ihrer Be- 
arbeitung ebenfalls ausgestellt und geben ein Bild 
von dem Aufbau des ganzen Geschützes und den 
Schwierigkeiten seiner Construction. Man kann den 



Kostenpreis für die Herstellung eines 9" Geschützes 
incl. Laffete und Schlitten auf 20000*/ veranschlagen. 
Bedenkt man, duss jetzt sämmtlichc Englischen Kriegs- 
schiffe, insofern sie für die moderne Kriegführung noch 
in Betracht kommen, mit 7, 8 oder ilzölligeu Wool- 
wich Geschützen bewaffnet werden, da.-s die seit etwa 
ö Jahren eingeführte Armatur mit Armstrong Ge- 
schützen gänzlich verworfen wird und es sehr die 
Frage ist, ob das gegenwärtige System nicht nach 
ebeu so kurzer Zeit einem neuen und vielleicht noch 
kostspieligerem Systeme weichen muss, so kann man 
sich ungefähr einen Begriff von den Geldopfern machen, 
die der Kampf zwischen Panzer und Kanone den see- 
fahrenden Nationeu, die sich durch Flotten beschützen 
müssen, auferlegt. 

Ebenso sehen wir dort die Granaten, welche die 
stärksten Panzer durchschlagen und nach ihrem Er- 
tiuder Palliscr-Geschossc genannt werden. Sie siud 
so hart, dass sie sich nicht mehr mit Werkzeugen 
bearbeiten lassen. Der Schruubcngang in ihrer Boden- 
llächc, durch den die Sprengladung eingefüllt wird, 
muss hineingegossen werden, weil man ihn nicht 
schneiden kann. Die Granaten werden in eisernen 
Formen gegossen und verdanken ihrer schnellen Ab- 
kühlung eineu grossen Theil ihrer Härte, jedoch wird 
die letztere hauptsächlich auch mit durch die Legirung 
der verschiedenen Eisensorten bedingt, aus denen der 
Guss besteht. 

Endlich hat die Englische Admiralität auch noch 
die verschiedenen Kricgsschiilsbootc in ihrer natür- 
lichen Grösse mit vollständiger Ausrüstung, von der 
Dumpfbarkasse, die jetzt in allen Marinen das grüsste 
Boot der grösseren Kriegsschiffe bildet an, bis hin- 
unter zum Diugy oder Kochsboot. Die Maschinen 
der Barkassen erscheinen jedoch etwas sehr colossal 
und tür den practischeu Gebrauch zu schwierig zu 
handhaben. Das Boot kann nicht mit der Maschine 
ein- oder ausgesetzt werden und das ist bei etwas 
bewegtem Wasser immer eine missliche Sache, nament- 
lich beim Aussetzen. In dieser Beziehung sind die 
Französischen Dampfbarkassen den Englischen vorzu- 
ziehen. Erstere sind vun Eisen und ihre Hoihdruck- 
maschinen so einfach und compeudios gebaut , dass 
das Boot mit der Maschiue aus- und eingebeisst 
werdeu kann. 

Die Royal Life Boat Institution hat eins ihrer 
schönsten und neuesten bei Forrest in London ge- 
bauten Rettungsboote mit Transpoi (karren gesandt, 
ebenso Muster von den verschiedenen Rettungsappa- 
raten , wie Korkjackeu , Selbsten! leerungsventile , 
Rettungsbojen etc. und einen vollständigen Raketen 
apparat, wie er auf dem Trunsportwugeu verladet! ist. 
Bei dieser Gelegenheit mag gleichzeitig einer von der 
Admiralität ausgestellten ueueu Raketenconstructiuu 
Erwähnung geschehen, die möglicher Weise für 
Reliungszwecke vorteilhaft sein und der Deutschen 
Gesellschuft zur Rettung Schiffbrüchiger zur Beachtung 
empfohleu werden kann. 

Der Erfinder dieser Raketen, die jetzt in der 
Englischen Marine und Lundnrmee eingeführt 6iud, 
ist der Oberst Haie. Die Constitution der Hülse 
und Ladung ist dieselbe, wie früher, aber statt des 
Stockes ist eine dreiflüglige Schraube angewandt, die 
bei den äzölligeu Raketen, wie sie bei uns zu Ret- 
tungszwecken gebraucht werden, nur eine Länge von 
zwei Zoll hat. Abgesehen davon, dass diese Ein- 
richtung eventuell auf die Construction des Bockes 
Eiufluss haben und dessen Grösse und Gewicht ver- 
mindern kann, giebt sie eiue ganz bedeutend grössere 
Tragweite und demgemäss auch grössere Sicherheit 
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der Flugbahn. Während die 3zöll. Raketen mit Stock 
nur 1000 Yards weit trugen, erreichten sie mit der 
Schraube 1753 Yards als Durchschnitt. 

Ausser dem Rettungsboote der Royal Life ßoat 
Institution sind noch einige zwanzig Modelle Rettungs- 
boote von Englischen Privaten, theils älterer, theils 
neuerer Construction ausgestellt, so dass auch in 
dieser Richtung sich dem Studium ein reiches Feld 
bietet. 

Unter den übrigen Gegenständen bemerkt man 
zunächst Lu in ley's Patentruder, und zwar in dreierlei 
Formen. Die erste derselben ist bereits in No. 15 
der-, Hansa" (Jahrgang 18<>4) beschrieben und kann 
dieselbe deshalb mit der Bemerkung Ubergangen werden, 
dass auch die beiden neuen Verbesserungen das Princip 
des aus zwei beweglichen Theilen bestehenden Rudcr- 
hacks festhalten. Bei der zweiten Forin hut das 
vordere Ruder keinen durch den Koker gehenden 
Kopf, sondern das hintere Ruder, welches mit Finger- 
lingen am vorderen hiingt, wird allein gedreht und I 
zwar mit Hülfe einer Pinne, die vom Kopfe des hinlern | 
Ruders neben dem vorderen vorbeigeht und mit einer , 
peipendiculoir durch das Heck fahrenden Welle in ! 
Verbindung steht. Diese Welle trögt dann die eigent- 
liche Pinne innenbords. Dies System erscheint jedoch 
sehr complicirt und die dritte einfachere Form ist 
gewiss vorzuziehen. Bei dieser ist dns vordere Ruder 
wie gewöhnlich eingerichtet, und das hintere als Ver- 
breiterung in Fingerlingen angehängt. Ausserdem 
steht letzleres aber noch durch eine Eiscnschkuc mit 
dem Hintersteren in Verbindung. Diese liegt etwa 
auf halber Hohe des Ruders an Backbord, ist mit einem 
seitwärts beweglichen Charnier am Hintersteven be- 
festigt, geht zwischen den beiden Rudern mit einer 
Cnrvonbiegung durch und hat an Steuerbord an der 
Vorderkante des hintern Ruder in einem Charnier 
ihren zweiten Drehpunkt. Die Folge dieser Con- 
struction ist. dass bei Millsehifl'sruder beide Ruder 
eine gerade Fläche, bei jedem l' eherlegen an Bord 
nach der einen oder andern Seile aber eine nach 
Maassgabo des Winkels kleinere oder grössere Cuive 
bilden, wodurch eine grössere Steuerlähigkeit er- 
zielt wird. Lu in ley's Ruder ist in letzterer Form 
bei verschiedenen Kauffurtheischifl'en und auch 1km i 
Panzerschiffen zur Anwendung gekommen und hat j 
sich auch, so viel darüber verlautet, bewährt, jedoch J 
scheint das in neuester Zeit eingeführte Bnlancerudcr, 
das ebenfalls bcreils in der »Hansa« beschrieben 
ist, mehr Vortheile zu bieten, sowohl in Bezug auf 
Stenerwirknng, als auch namentlich auf die Leichtig- 
keit der Handhabung, ein Punkt, der bekanntlich bei ■ 
den grossen Panzerschiffen ganz ausserordentlich 
schwierig war, so dass z. B. «uf dem nWarrior» 
20 Mann bei einigem Winde kaum dHs Ruder zu 
ballen vermochten. 

Ein gewisser Hewitl bat nun dies Balanceruder 
mit einer Verbesserung versehen, die in dem auf der 
Ausstellung vorhandenen Modelle namentlich für Kriegs- 
schuld sehr vortheilimlt erscheint. Das Panzerschiff 
?-Prince Alfred» 4 ist mit dem 11 o w i 1 1 'sehen Balance- 
ruder auch schon ausgerüstet und wenn sich dasselbe 
in schlechtem Wetter oder überhaupt in See bewahren 
sollte, so unterliegt es wohl keinem Zweifel, dass i 
seine Construction alle Bedingungen erfüllt, welche 
sich vernünftiger Weise an ein Bnder stellen lassen. 
Seine Vortheile sind folgende: Es liegt mit allen 
seinen Theilen vollständig unter Wusser. Es liissl 
sich i'O* nach jeder Seile drehen und seine Wirkung 
ist augenblicklich. Bei dein schlechtesten Weiler ge- 
nügt ein Mann zu seiner Haudhabung und es bleibt 



stets unter dem Winkel, wie man es gestellt, stehen. 
Es sind weder Ketten, noch Tau werk, noch Blöcke 
zur Steuerung erforderlich. Die See kann es nicht 
ausheben. Es kann in der Batterie oder im Zwischen- 
deck gesteuert werden. 

(Fortsetzung folgt ! 

- s-,rj\(\f\l\j , r . 

Der Indicator für Schiffe- und Land- 
Dampfmaschinen. 

A. S. Dieses überaus nützliche Instrument zur 
Untersuchung der Functionen des Dampfes bei den 
Maschinen, welches als eigentlicher Pulsfühler Air den 
Gesundheitszustand derselben, wenn man sich so aus- 
drücken kann, zu betrachten ist, begiuut allmühlig 
die Anerkennung und Verbreitung zu finden, welche 
es ohne Zweifel verdient. Der Indicator ist das we- 
sentlichste Instrument zur Anstellung von Versuchen, 
um die Einflüsse zu beobachten, welche die besondern 
Verhältnisse der Steuerung und anderer Nebenum- 
sliinde auf das Verhallen des Dampfes in den einzelnen 
Epochen seiner Wirkung ausüben; so wie die Nobon- 
widerstiinde verschiedener Art und den Dinnpfvcrlust 
in möglichst annähernder Weise zum Ausdruck zu 
bringen. Der Gebrauch dieses Instruments erfordert 
allerdings einige Uebung und Ueberlegung, um vor 
In tlitimerii bewahrt zu bleiben, die sich leicht ein- 
stellen können, wenn es au der mit Ingen Sorgfalt und 
Beobachtung der Nebenumstitnde fehlt. 

Der Indicator «lieul auch zur Bestimmung der 
dynamischen und ökonomischen Leistung der Dumpf 
maschine und legulirl den Ausdruck von nominelle 
in efi'eetive Pferdekraft. Das Instrument ist eine Er- 
findung vou.lames Watt und ist bereits in ziemlicher 
Vollkommenheit aus seinen Händen hervorgegangen. 
Er hielt die Erfindung sehr geheim und da die beste 
Vcrweithung derselben im eigenen Gebrauche lag, 
so konnte das Geheimnis* um so eher bewahrt bleiben 
und ist darin auch der Grund zu suchen, dass dies 
Instrument erst geraume Zeit nach Watt's Tode all- 
gemeiner bekannt geworden ist. 

In England fand der Indicator bereits sehr viel 
Anwendung, nicht sowohl bei Maschinenbauern, son- 
dern auch bei Besitzern von Landmaschinen und Dampf- 
schiffen. In Deutschland bricht sich die Anwendung 
desselben jetzt erst Bahn und findet mehr und mehr 
die Würdigung, die er in der That verdient. 

Die Maschinen- und Dninpfkessel-Armatur-Fubrik 
von Schäffer «fr Bude übe. rg in Buckau-Magdeburg 
liefert nach Richards vorbessert, einen Indicator. 
der wegen sciuer zweckmässigen Construction die 
Mängel beseitigt, die andern Instrumenten dieser Art 
noch an liiilten. (Siehe beistehende Abbildung). In 
einer cylindi ischen Röhre, diü unterhalb mittelst 
Conus- und Diflorenzialuiutier mit einem Absperrhnhu 
verbunden wird, welcher Letzterer die Verbindung 
mit den Enden des Cylinders einer Dampfmaschine 
ermöglicht, befindet sieh ein kurzes Kolhonrohr mit 
dumpfdicht passendem Kolben und Kolbenstange, die 
im Deckel der Röhre ihre Führung hut. Der Kolben 
wird durch eine kurze Schraubenfeder niedergehalten, 
welche je nach dem vorhandenen Druck, bei welchen» 
der Indicator arbeiten soll, eingerichtet ist. oder loh ht 
gegen eine andere stärkere oder schwächere Feder aus- 
gewechselt werden kann. Das obere Ende der Kolben- 
stange ist mit einer Leukerstauge verbunden, die an ein 
Parallelogramm eingreift und die Bewegung des Kolbens 
uul dieses übertrügt. Das Parallelogramm hat seine 
Aufhangepunkte in einem um die cylindrische Röhre 
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drehbaren mit zwei Armen versehenen Stück und 
führt in der Mitte der Hangeschienen den Zeichen9tift 
in senkrechter Richtung auf- und abwärts. Das dreh- 
bare Stück mit den beiden Armen ermöglicht ein 
leichtes An-^und Abheben des Zeichenstiftes von dem 
Papier, und die vorhin erwähnte Differential - Ver- 
schraubung lasst zu. dass der Apparat leicht bei jeder 
beliebigen Stellung im Kreise fixirt werden kann. Die 
Bewegung des Kolbens wird im Verhaltniss der Hebel- 
arme durch das Parallelogramm vergrüssert, mit dem 
Zeichenstift auf einer cylindrischen Walze, die für den 
Gebrauch mit Papier zu umspannen ist. wiedergegeben. 
Diese Walze (Papiercylinder) ist einmal um ihre Axe 
drehbar und mit einer Feder versehen, welche die 
Rückdrehung besorgt. An ihrem untern Ende befindet 
sich ein Schnurkrnnz zur Aufnahme der Schnur und 
darüberjfzweij kleine Leilrollen. Der Papiercylinder 
kann leicht von dem Stativ abgezogen werden und 
trügt zwei Blechstreifen, welche zum Festklemmen 
des Papiers dienen und zwei Scalen für zwei ver- 
schiedene Federn haben, deren Nullpunkt da liegt, 
wo der Zeichenstift sich im Zustand der Ruhe be- 
findet. 

(Fortsetzung folgt.) 
•n/va/VVW/v- . 

Deutsche Gesellschaft zur 
Schiffbrüchiger. 

Ans den Verhandlungen de« Gesellschaflt-Aosschnsaes. der 
sin 27. April d. J. »eine ordentliche Jahresversammlung in Lübeck 
gehalten nat, heben wir heute verschiedene Mittheilungen hervor, 
welche sich anf die Finanzen der Gesell, ehafl beziehen. 



Rettung 



Bei der Rechnungsablnge iheiltc der Generalsecretair Nach- 
stehendes mit. 

Schlussrechnung am 31. December des Jahres 1866. 
Ausgaben : 

Vervollständigung und Errichtung von Stationen Ct.J 10861 9 — 
Stationen-Unterhaltung „ 1496 28 10 

Allgemeine Kosten. 

.... Ct..f 1126 29 11 



Druckkosten. . . 

Portokosten 

F.rhebungskoslen .... 

Bureangehalte 

Diverse 

Besondere Kosten: 
Proben mit BettnngsgerKthen 
Modelle von do. 
Versuche wegen der 
Basum .... 



1041 11 6 
331 12 11 

888 — . 8. 
1450 12 6 
161 4 10 



479 29 
194 18 



18 11 



Prämien 

TJeberaohusB : 

auf GrUndungsfonds-Conto. 
, Reservefonds- Conto . . 



18 
169 13 



Ct.,* 11261 16 8 
7163 16 11 



1841Ö 



Einnahmen : 

Einmalige Gaben 

wovon obenstehende Ausgaben fllr 
Vervollständigung nnd Errichtung 
von Stationen:, 

Ct.^ 10661 9- 
Saldo-Vortrag auf 1867 . ■ . 11261 18 8 

Ct.,V21'.l22.2» » 

JahrsbceitrKge Cuf 13710 1» 1 

Zinsen _ 820 4 . 6 



Ct. .4* 21922 26 8 



wovon 
Stationen-Unterhalt 
Unkosten . . . 
Prämien .... 



Ausgaben, als 

. . . Ct. 



17 7 



4 1496 28 10 

6226.18 4 
169 18 6 



Saldo-Vortrag auf 1867 



Ct..?688» -. 8. 
. 7163 16 11 

< < -» 14,*: IT 7 



Cl, 1 36969 18. 8 



Bi'anz am 31. 

Activa 

Stationen-Errichtungs-Conto . . . 

Cassa-Conto 

Staats-Schuldschein-Conto. . . . 

Materialien-Conto 

Bureau-Utensilien-Conto .... 

Bremer Bank-Conto 

Bezirksvereine und Vertreter-Conto 
Diverse Debitoren-Conto .... 



Ct .,♦ 21022 24 — 

„ 6869 17 9 

„ 10170. 

. 2016 9 10 

21 20 8 

„ 6014. 1 — 

„ 6403 28 7 

86 -26 3 

6004» K 1 



Capital- Conto: 
Saldo von 1866 



Passiva: 



Reservetond-Cooto : 
Saldo von 1866 . . 
„ „ 1866 . . 

GrUndungsfond-Conto : 
Saldo von 1866 . , 
.. „ 18C6 . 



Ct. .#10861 16 - 
„ 10661 9 - 



"Ct. .#21022 24 - 



ct.4 

— 



2446 26 2 
7163 16 11 



Ct..* 8169 16 4 
„ 11261.16. 8. 



9699 12 1 



- 194'Jl 2 - 



Bremen, December 81. 1866. 

H. A. Schuh m acher, Dr.. GeneraUecretair. 
Revidirt und richtig befunden. Bremen. April 24. 1867. 
C. Hei Ilgen Stadt, als Mitglied der Verwaltung deB Bezirks- 

verein« fDr die Hannoversche Weserküste. 
H. Huesmann, als Mitglied der Verwaltung des Bezirksvereins 

für Nienburg und Umgegend. 
Ph. Kniest, alx Mitglied der Verwaltung des Bezirksvereins für 
die Wesermdndung. 
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Unter den Einnahmen Bind ztmlchst die einmaligen 
hervorzuheben, welche sich in folgender Weise vertheilen 
I. Aua K us tenbe.Hlrk.8ve reinen. «* 

Oldcnbtirgische Küste 44 

Wesermündung »47 

Hannoversche Wcserküste 99 

Hannoverache Elbküste ... . . 225 

Wüster- und Kremper-Marsch 29 

Schleswigsche Westküste n. d. Friesischen Inseln , . 67 

Schleswig-Holsteinische Ostküste 364 

OewKsser der Travemündung . . . . . 10 — — 

Gewisser der Waracmünduug 219 — ■ — 

Ostseeküste in den Reg. Bez. Stettin und Coeslin . 2874 8 8 

Ostseekaste zwischen Leb« und Pillauv 1389 23 11 

OntseckOste von Königsberg bis Memcl . 2442 22 1 

TX Ana Binnenbeairkavoroinen. 



Gaben 

Sgr. A 
26 6 
10 
7 
H 
S 
i'. 
6 



■>> 
4 

16 
2» 

2ti 



Altonburg und Umgebung. 
Barnten nnd Umgebung . . . 



Bonn nnd Umgebung 
Das Herzogthum Braunscbwcig 
Elberfeld und Umgebung 



Das Südwestliche Deutschland 428 



Hildesheim und Umgebung. 

Leipzig und Umgebung 

Nienburg und Umgebung 

Nürnberg und Umgebung 

IXL Aua Vertre.terscbn.fton. 

Ajiol.in 



126 - - 



1 

20 
26 
13 



1 

68 
2016 



8 
273 
8 
2 



i 
1 

118 
600 
4 
1 



8 7 
4 C 



Berlin 
Cassel 
Düsseldorf 
Eyban . , 

Friedberg — 

Frankfurt a. M. 464 

Hameln J 

Hagen . . 4 

Hanau . . . . 6 

Hamburg , 6 

Lindau 12 

Magdeburg 10 

Wiesbaden 1 

29 

IV. Aualand 10 

V. Anonym . 28 



16 
2?> 

7 

10 
4 



16 - 



17 

2 



Summa 21922 26 8 

Ree apitulation. 

a. in den Küstenländern 16310 8 5 

b. im Binnenlande 6603 17 8 

c. Ausland . . 10 — — 

21922 26 8 



Die ordentlichen Einnahmen bestehen ans den Jahresbeiträgen 
der Mitglieder und verteilen sich die letzteren, wie folgt: 

Mitglieder- Mitglieds- 

Zahl. Beitrüge. 

1. Staaten des Norddeutschen Bundes. 

Königreich Preussen, alte Provinzen : ,f Sgr. 0> 

Brandenburg 6C 188 — — 

Preussen 948 1420 26 - 

Pommern 414 846 20 — 

Sachsen 262 191 26 — 

Schlesien 27 81 16 

Rheinland und Westphnien 663 890 20 - 

Neue Provinzen: 

Hannover 1648 1487 11 11 

Kurhessen .100 104 9 11 

Nassau.... 46 25 27 — 

Schleswig-Holstein 3088 2861 11 8 

Frankfurt a. M. 18 85 21 6 

Königreich Sachsen 134 247 10 — 

Grossherzogthum Oldenburg 1608 1109 13 — 

„ Mecklenburg-Schwerin 578 448 26 - 

„ Sachsen- Weimar . 28 49 20 — 

Herzogthum Brannschweig .... 239 288 26 — 

Sachscn-Coburg-Gofha . 149 101 20 — 

„ Sachsen-Altenburg 96 56 16 — 

Ftlrstenthfliner Beuna 46 61 16 — 

„ Schwarz bürg - Sonders- 
hausen-Rudolstadt 3 8 — — 

Hansestadt Hamburg 21 28 — — 

„ Bremen . 980 2440 20 2 

Lübeck 244 265 27 - 

2. Grossberzogfhum Hessen-Dartnstadt 619 867 27 6 

Uebertrag 1176» 12V12 14 7 



Transport 11763 12942 14 7 

3. Süddeutsche Staaten: 

Königreich Baiern . . , 486 481 16 6 

Würtemberg 18 84 19 4 

GroBsherxngtbum Baden 41G 408 8 6 

4. Kaiserthum Oesterreich 6 11 19 10 
6- Ausland . 15 44 23 6 

Summa 12692 1384« 12 - 
Hecapitulatton. 

a- in Preussen 7216 7629 6 1 1 

b. in Oldenburg, Mecklenburg 

und den Hansestädten . . 3326 4282 25 2 
o. im Ni'.htpreussischon Deut- 
schen Binnenland? . . . 2181 1974 26 8 
d. in anderen Staaten 20 66 13 3 
Sumnm 12ti'.<2 13843 12" ~ 
Von diesen Mitglied«geldern sind 13716 ,f 13 Sgr. 1 A bereits 
eilige zu hlt. wahrend noch 126^ 28 S ß r. II A restimi. Bleibt 
13843 $ 12 Sgr. 

Eines dieser Mitglieder zahlt 100 .f Jahresbeitrag, 6 von 
26 bis 60 ,f , 84 von 10 bin 25 „». 32« von 5 bis 10. 4787 von 1 
bis 6. 7488 von J bis 1 .f. 

Ueber ulle einmaligen Gaben im Betrage von 25 wf Cour, 
nnd mehr ist tin besondere* Verzeichnis* angelegt, das „Register 
dei Stiftutigsgeldor", das für die Veröffentlichung bestimmt ist. 
Im laufenden Jahre sind in dasselbe, abgesehen von den Bremer 
Geschenken. Uber die wir früher berichtet haben, nachstehende 
dankenswerthe Bcitrltge eingetragen worden: 
S.K. H. Grossherzog v. Oldenburg Clyf 100 — — auf drei Jahre. 
S. K. H. Grossherzog von Meck- 
lenburg „ 500 - - 

Comit* zur Unterstützung der 
Bestrehungen der Deutschen 
Gesellschaft zur Rettung Seh. 

in Köln r 3000. — — 

Hr. Dr. F. Oetker in Kassel „ 500 - - 

Stadtrath in Leipzig ,. 200 — — i 

Flulten-Comite in Magdeburg . .. 108 13 4. /_..<. f ,. t i.i 

Sammlung in Rudolstadt (von Jaur rtSnr Jahre 

Hrn. C. Mei nicke das.) 38 1 

Hr. C. Hoffmann in London 
(durch den Bezirksverein 
Memel) .. 60 — . - - 
Hainburger Verein zur Rettung 

Schiffbrüchiger . . „ 500 — - 

llnixlol.^kacnmcr in Lübeck . „ 100 — — 
Köninkl. Nederl. Stooraboot 
MuBiscbappy zu Amsterdam 
d. ihren Agenten in Königsberg . 200 — — . 
Verein zur Beförderung gemein- 
nütziger Thmigkeit in Lübec k „ 200 — — 

Zusammen Ct.^r Ü4«ti . 14 . 4 

Das Generalbtidget für 1867. welches von der Jahresver- 
sammlung genehmigt wurde, enthalt folgende Ansrhlagcpnsten : 

Die Einnahmen worden veranschlagt : 

a. Ordentliche Einnahmen Ct. 14947 2» G 

h. Ausserordentliche Einnahmen ,. 9667.11 4 

Einnahme Total Ct .* 2449« - - 

Die Ausgaben wnrden folgendermnassen veranschlagt : 
Ordentliche Ausgaben. 

a. Allgemeine Verwaltungskosten Ct..* 5 6147 2 

b. Besondere Verwaltungskosten „ 600 — 

c. Stationsnnterhaltungakosto n „ 66W 16 

Zusammen Ct.? 11246 17 - 

Ausserordentliche Ausgaben: 

a. Vervollständigung begonnener 

Stationen . Ct. 7820.— 

b. Errichtung neuer Stationen - 17877 — . 

c. Allgemeine Grflndungskosten 1200 — 

d. Erhaltung der neuen Stationen 

im Gründungsjahre „ 1816 15 

Znsuiuniei t Ct.^ 28718 15 - 
Ausgaben Total Ct.»f 3«M6vt . ü — 
Hiernach vertheilten sich die veranschlagten Einnahmen und 
Ausgaben, wie folgt : 
a. Verwaltungsfond: 

Einnahmen Ct.,? 14947 2« C 

Ausgaben: 
Ordentliche Ausgaben Ct. „f 11245 17 
Ausserordentliche d o „ 1816 16 

.. i:iotV.> 2 - 
Ct.,* I* 21 0 
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b. Gründungefond: 

Einnahmen Ct..»? 9647. 11 4 

Ueberschuss v. 1866 . , 19421. 2 — 

Zusammen Ct. ,#28968 13 4 

Ausgaben: 
Vervollständigung begonnener 

Stationen Ct. .#7820 

Errichtung neuer Stationen . 17877 
Allgemeine Gründung skosten . 1200 

Zusammen* „ 26897 — . — 
Ueberschuss . . . Ct.Jf 2071 1» 4 

c. Reservefond: 

Bottand am 1. Jan. 1867 Ct. ^9699 12 1 
Vwnttnngpfondnhersch iis* ., 1885 21. 6 

Zus ammen Ct. «f 11486 S 7 \ 

Am vorstehenden Mitteilungen ist zu entnehmen, das* die I 
finanzielle Lage der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brtleh;ger nicht als ungünstig bezeichnet werden darf. 

Die beiden Norddeutschen trans- 
atlantischen Dampfer - Compagnien. 

Unsere beiden grossartigen Dampfschiffahrt* - Cotupagnien. 
die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft und 
der Bremer Norddeutsche Lloyd haben ihre Jahresberichte 
pro 1866 veröffentlicht, nnd dieselben bestätigen abermals, was 
wir bereits bei vorjllhrigcn Besprechungen dieser in nobler Con- | 
eurrenz neben einander bestehenden Institute sagten. Die beider- | 
zeitigen pecnniSren Erfolge, ihte stetig fortschreitende YeTgrüsscmng 
ond Bedeutung ftlr den internationalen Verkehr Europa'* mit i 
Nord-Amerika und das in demselben Grade wachsende Vertrauen i 
des handeltreibenden und reitenden Publicum» liefern den besten ( 
Beweis für die soliden Grundlagen, auf denen die Gesellschaften 
beruhen, für den begonnenen Unternehmungsgeist ihrer Leiter. 1 
ftlr die Gediegenheit des Materials und die Tnchtigkeit und Zu- ; 
verltlssigkeit des Personals, das den gewaltigen Verkehr und j 
schweren Dienst der beiden Institutionen mit einer Sicherheit, j 
Regelmassigkeit und Pünktlichkeit vermittelt, die unseren Deutsehen • 
Seeleuten zu hohem Ruhme gereicht. 

Mit Recht darf Deutschland stutz auf diese Erfolge sein: i 
sie zeugen von der inneren Kraft seines Volke», du« troU der 
Ungunst der Verhältnisse sowohl auf politischem wie volkswirtli- 
schaftlichcm Felde rüstig auf der Bahn zur Erfüllung seiner ge- 
schichtlichen Mission, ein» der ersten und mächtigsten Cnlturvölker 
zu werden, fortschreitet, der fremdländischen Concnrrenz überall 
liegreich die Spitze bietet und ihr Schritt ftlr Schritt Termin 
abgewinnt. 

Die nachstehenden Auszüge der Jahresberichte werden unsern 
Lesern da* beste Unheil über die wachsende Bedeutung der beiden 
Gesellschaften geben. 

L Die Hamburg-AmerikanIaohe Packetfahrt-Aotien- 
OwBellsohaft 

Der Reingewinn derselben im Jahre 1866 betrug nach Abzug 
der Zinsen für die PrioriUlU..mleihcn 1,127,226 A 1 Bco. Von dem- 
selben wurden vom Werthe des Materials abgeschrieben und auf 
Rcserve-Conto etc. gestellt 727,226 A Ben., so dass sich ein zu 
vertheilender Ueberschuss von 400.000 A 1 Bco. oder 200,000 „4/ 
herausstellt, was 20 Procent pro Aclic ergieht. 

Im wesentlichen kommt dies Resultat dem pro 186& gleich, 
tlberragt es aber bei weite ui. wenn man bedenkt, welche Störungen I 
Handel und Verkehr durch die gewaltigen Kriegsereignissc erlitten 
haben, die von so dauernden Nachwirkungen begleitet waren, das« 
*. B. die Rückfrachten sich erst bei Beginn des Winter» erholten, 
seitdem aber in steter Zunahme geblieben sind, wie denn Uber- 
haupt der Verkehr zwischen Deutschland und Nord-Amerika in 
beständigem Wachsthmn begriffen ist. Die im Milrx v. J. einge- 1 
richteten wöchentlichen Fahrten der Gesellschaft, die bis Uctober j 
mit nur drei Ausnahmen regelmässig durchgeführt wurden, haben i 
sich el* ein entschiedenes Bedürfnis* herausgestellt, da die Dampfer I 
immer so besetzt waren, dass alle Reisen. Iiis auf drei, bei denen I 
besondere Ausgaben uöthig waren, Gewinn erzielten. 

Im Ganzen machten die Schiffe der Gesellschaft 1866 :!H Hin 
und Herfahrten nnd 9 mehr als im Vorjahr«'. Sie bewährten sich 1 
in jeder Beziehung und namentlich auch an Schnelligkeit. Die 
neue „Hammonia" z. B. machte, wie wir «. Z. bereits in der 
„Hansa" erwähnten, ihre erste Reise nach New-York in der ausser 
ordentlich kurzen Zeit von 0 Tagen und 3 Stunden, die schnellste 
Ueberfahrt. welche je gemacht ist. 

Die im vorigen Jahre beabsichtigte Vermehrung der Dampfer 
auf 8 wird es der Gesellschaft leicht machen, die seit dem 
10. Mllrz c. wieder begonneneu wöchent liehen Fahrten nach und 
von New- York pünktlich innezuhalten und auch zum Herbst eine 
neue Linie von Hamburg nach New-Ürleana einzurichten. Von [ 



dieser Linie verspricht sich die Gesellschaft gewinnreieben Nutzen 
sowohl für sich als den Handel im Allgemeinen. Wahrend des 
Winters genügt hei der stillen Zeit ein vicrzehntilgige* Dampf- 
schiff zwiachen Hamburg und New- York, so das» einige Fahrzeuge 
disponibel werden und da um diese Zeit für New-Orleans der 
lebhafteste Verkehr eintritt, der im Gegensatz zu New- York im 
Sommer wieder aufhört, so glaubt die Dircction die beiden Linien, 
welche sich überdem keinerlei Concurrenz machen, vorlheilhaft 
mit einander combiniren zu kennen. 

Bekanntlich las»t die Gesellschaft in der unmittelbaren Nahe 
Hamburgs für ihre Dampfer ein eigenes Trockendock bauen, um 
sich auch in dieser Beziehung vom Auslande zu emaneipiren. 
Dasselbe wird voraussichtlich noch in diesem Jahre vollendet 
werden und im Ganzen S25.000 »f kosten, von denen bereits 
100.000 .f verausgabt sind!* 

Die Segelschiffe der Gesellschaft, welche neben den Dampfern 
den Personenverkehr vermittelten und welche schon im Jahre 1865 
nur mittelroiissige Resultate ergaben und die man nur aus be- 
sondern Rücksichten gegen das Publicum noch fortbestehen lies*, 
weisen im vorigen Jahre ein Deficit von circa 13.000 m f auf und 
die Gesellschaft hat deshalb beschlossen, diese Linien aufzuheben 
und die noch verbleibenden zwei Segelschiffe zu verkaufen. 

Die gesammte Waurciinusfuhr der G(»ellsehaft»»ehiffe von 
Hamburg, Havre nnd Southnmplon betrug 1866 vn. 26.76t) Tons 
gegen 20,400 Tons in 1865 und 11.700 Tons in 1864, und die 
Frat öten dnfllr 635,000 «f in 1860 gegen 390.000 in 1865 nnd 
243.600 in 1864. 

Von New-York blieben die Einfuhren uur schwach. trotzdem 
beliefen sich dafllr die Fruchten auf 213.000 gegen 155.000 
in 1866 und 105.000 „f in 1864. Der Pnssngierverkehr hob sieh 
dagegen zu ungewöhnlicher Hohe. 

Ks wurden 1866 mit den Dampfschiffen der Gesellschaft 
29,593 Personen gegen 24.337 in 18(15 und 3760 Personen mittelst 
Segelschiffen gegen 5566 in |s«;5. im Ganzen also 33.343 Personen 
gegen 29,002 in 1865 und 16.378 in 1864 hin- nnd hrrhefördert. 

Die Aussichten fUr dieses Jahr sind, wenn nicht nusserge- 
wöhnlich«' Ereignisse dazwischen traten, günstig und e»mit darf 
die GesclUchaft bei den stets lebendiger werdenden Wechselbe- 
ziehungen Deutschlands und Nord Amerikas auf eine immer be- 
deutendere Entwickelnng ihrer rnternehiniing hoffen. 

3. Der Bremer Norddeutsche Lloyd. 

Mit gleicher Befriedigung, wie die H. A- P. A. Gesellschaft 
darf der Norddeutsche Lloyd auf di«> Ergebnisse den vergangenen 
Jahres zurückblicken. Wie jene, haben auch diesem die kriegeri- 
schen Ereignisse keinen wesentlichen Eintrag gethan und be. 
zeichnet der Vorsitzer des Vcr-naltungsrathes das Jahr lPfifl 
sogar als das Bnnnziell günstigste der Gesellschaft- seit ihrem 
Bestehen. Nach Abzug der Prioritr»t*zinscn ergab sich ein Rein- 
ertrag von 756.320 vf , von denen nach Abschreibung auf Schiffe 
etc. von 240,951 „f, Dotirnng des Reservefonds etc. von 122,990 „f. 
noch 400.000 ,f oder 20 Procent an die ActionUre zur Vertheilung 
kommen. 

Die transatlantischen Dampfschiffe de« Norddeutschen Lloyd 
machten 35 Reisen, welche sümmtlich Gewinn erziehen, obwohl 
ihnen einige Monate lang durch den Nordamerikanisclun Lloyd 
lebhafte Concnrrenz gemacht wurde, die freilich von diesem nicht 
aufrecht erhalten werden konnte. 

Nachdem die Gesellschaft die Zahl ihrer transatlantischen 
Dampfer im vorigen Jahre auf acht erhöht hat. lusst sie bei Caird 
in Greenock jetzt einen zum niiehsten Juni fertigen neunten 
Dampfer r Weser" bauen, um einer der illleren Schiffe, die. ob- 
wohl an und für sieb vortrefflich, den Anforderungen der neuesten 
Zeit nicht mehr entsprechen, zu verkaufen und durch Einstellung 
des neuen, der Linie vor allen nusliindifchen die Superioriliit zu 
wahren. 

Gegen dBa Vorjahr wurden in 186*» elf Reisen mehr gemacht. 
Dio Einnahmen betrugen 2,497.358 Jf gegen 1.867. 874 ,f in 1865 
Wegen der kriegerischen Verhältnisse stellte sich jedoch «Ii«' 
Durchscbnittseinnahmc pro Reise geringer. nUndich 71.353 ,f 
gegen 77.411 *f in 1*65. 

Mit Ausnahme weniger Reisen hatten die Schiffe stets volle 
Rückladungen. Die Ausfuhr btlief sich in 35 Ri-isen auf 29.327 
Tons gegen 17.800 Tons in 24 Reisen in IM'».! und der Passagier- 
verkehr erreichte 24,501 Personen, gegen 21.756 Personen in 1865. 

Die durchschnittlic he Fahrzeit der Schiffe von England nach 
New-York war in 1806 12 Tage 14 Stuinl-'n gegen 11 'läse 19 
Stunden in lwj5. ein Unterschied, der in zwei wegen ungünstiger 
Witterung sehr langen Reisen seine Ei klürung findet. Die Reisen 
nach Osten wurden jedoch 1860 durchschnittlich in 11 Tagen I 
Stunde gegen 11 Tage Ii Stunden in l*<i5 zurückgelegt. Auf der 
Ausreise kamen die Schiffe siebenmal hui Sonnabend in New-York. 
auf der Rückreise siebenmal am Dienstag in England an und 
diese Schnelligkeit und Pünktlichkeit sind die Ursache gewesen, 
ilnss das Nordamerikanische l'ostdepaiti-nient sich bewogen ge- 
funden hat. mit der Gesellschaft einen Vertrug Ober Beförderung 
der Englisch- Amerikanischen Poet abzuschließen, wodurch der 
Deutschen Linie olhciell ein Vorzug vor allen übrigen eingeräumt 
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wird, eine Thatsoche. die mehr als alle» andere zu Gunsten der- 
selben spricht. 

Wie die Hamburger Linie eine Verbindung mit New-Orlcans 
herzustellen gedenkt, tu beabsichtigt der Norddeutsehe Lloyd ein 
gleiches mit Kitl t i tnore timl sind zur Installirung derselben bereits 
zwei Dampfer von je Tons bei Caird in Greenock in Auftrag 
«geben so dass Deutschland der wetteifernden Coneurrena seiner 
beiden grossen Schiffahrts-lnstilutioDtM eine beständige Erweiterung 
reim r Handels- und SchiHnhrtitbezichungcn verdankt. 

Die jetzt mit 6 Dampfern vermittelte Englische Fahrt des 
Norddeutschen Lloyd, welche seit vorigem Jahre um den von 
C. Waltjen A Co. auf der Weser erbauten und bewHhrten 
-Falke" vermehrt ist. während 3 der übrigen Dampfer um 30 
Fuss verlängert sind, ist nicht so lebhaft, wie im vorigen Jahre 
gewesen. Die Londoner Fahrt ergab 'JOS. 011 ,f gegen 210.584 »f 
in 18«. die lluller Fahrt 135.'J»>5 gegeu 130.488 «f im Vorjahr. 
In 7l> Keiften nach London und 63 Keisen nach Hüll wurden 3783 
Passagiere beordert. Gleich ungünstig hat sich im Allgemeinen 
die Abtheiluug „FlussschifTuhrt" erwiesen, der Gewinn belief sich 
auf 'J'J.666 „f gegen ■28.1545 im Vorjahre. 

Aehnlieh stellte sieh in Folge der kriegerischen Verhältnisse 
die Passagier- Fuhrt auf Weser und Hunte, die 34,880 «J/ und 
tfill .4/ weniger als 184>.'> ergab. Die DatupfTähre zwischen Korden- 
hamm und Bremerhaven, die 4023 „f gegen 1761 in 18415 ein- 
brachte . die Norderneyer Fahrt mit 4563 „}' Einnahme gegen 
84187 im Vorjahre, die Schleppschiffahrt auf der Wesermlindung 
mit JÖ.O-Jl Ä gegen 28.:14"2 ,f und die im vorigen Jahre ein- 
gerichtete Holpolander-l'assagier Fahrt ergab such nur 1105 .j 
Einnahme. 

Die Licbterfuhrt auf der Unterwesor. sowie die Schlepp- 
ichi (Fahrt zwischen Bremen und [Limburg, schloss dagegen günstiger 

ab mit 130,34'J ,f gegen 101.141 m f in 184MV Der Betrieb auf 
der Oberweser cr^ab in der Passagier Fahrt 13.630 »}' gegen 
621» im Vorjahre: in der .Schleppschiffahrt 17.041 .J gegen 10.800 
im Vorjahre. 

Das Secassecurauz - Geschäft hat einen Iteingcwinn von 
17.4hl ,j' erübrigt. 

In den Reparatur -Werkstätten der Gesellschaft wurden für 
05.153 £ Materialien verarbeitet und 68.111 „f un Löhnen gezahlt. 

Die Aussichten für das begonnene Jahr stellen sich nach An- 
sicht des Vcrwaltuugsrathe* günstig. 

Wir selbst alier können beiden Gesellschaften, deren Er- 
folge unser Vaterland so hoch ehren, nur das beste Gedeihen 
und einen fortdauernden Aufschwung wünschen. 

Germanischer Lloyd. 

(.Ei ngesand t.) 

Am Mittwoch, den 8. Mai. fand in Hamburg im Conferenz- 
/immer d*r Börse eine Versammlung in Sachen des „Germanischen 
Lloyd'' statt, au welcher ausser den zur Gesellschaft gehörenden 
Khedern nur einige SchiHahrtshethcUigle und die Berichterstatter 
mehrerer Zeitungen sich eingefunden hatten j Notar Dr. .Schramm 
führte das Protocoll. Herr Aug. Behn deu Vorsitz. Da« Pro- 
gramm der 1 agesordnung lautete: 

1) Bericht (Iber den V erlauf der Gründung des obigen Instituts 

seit der öffentlichen Vei>amuiluug vom 16. Marx. 
'i) Mitthcilnngeu aus dem Statuten-Entwurf, soweit solche für 
die jetzige Versammlung nölhig sind. Mittheilungen aus 
Zustimmung«- und Bctbeiligungs-Adressen von fast sämmt 
licheu grösseren Seehafen Europas, sowohl von Aisrcuranz- 
Compaguieti, als Khedereieu. 

3) Definitive Constituirung des hiesigen Lora! - Vereins unter 
dem Namen Elbdistrtct- Verein. Derselbe urofasst das 
Gebiet siitumtlicber Hilfen zwischen Hamburg und der Ein- 
mündung (Cuxhaven), welche Khederei und Seeverkehrtreiben. 

4) \\ahl eines Vorsitzenden des Elhdistriet Vereins und zweier 
Deputirten zu der wahrscheinlich zwischen dem 15. und 
V». Mai in Hamhurg zusammentretenden Ersten ordent- 
lichen General - Versammlung des ..Germanisohen 
Lloyd". 

Die beiden erstell Abtheilungcu dieses Programms wurden 
durch (ine längere Kcdc <les Präses des GiUndungs-Couiitc des 
„Genna, ischen Lloyd", Herrn Aug. Behn, erledigt, indem der- 
selbe in der eindringlichste!! Weise zuerst die wirthechaftliehe 
Notwendigkeit obigen Institutes, danu die Schwierigkeiten, mit 
denen es tu kämpft u haben »erde und schliesslich die Aufmun- 
terungen, die ihm schon geworden, hervorhob. Wir erfahren da- 
durch, dass trotz der mächtigen Opposition, der „Germanische 
Lloyd" seit dem Iii. März befriedigende Fortschritte gemacht habe, 
und obgleich von den II damals in s Comitv gewählten Herren nur 
6 in der Lage wareu, diesen Ehrenposten annehmen zu können, 
dennoch dieser Vorstand mit rüstiger ThStigkeit für die Ent- 
wicklung des Unternehmens gesorgt habe. Die 6 Mitglieder des 
ürtlnduugs-C'ouiite sind folgende: Aug. Behn, Hamburg; Con«ul 



Pactow, Rostock; Fr. Schüler, Schiffbaumeister in Grabow 
bei Stettin; O. Beel. Bevollmächtigter der Seeversicheruiigsgeuell- 
schuft in Lübeck und F. H. G. Bitter, Hamburg. Bevollmächtigter 
der Sec-Assecuranz-Compagnie von 1866. Diese Hemm haben, un- 
beirrt durch den Abfall des Bremer Comitc. welche» glaubt, auf 
dem Wege der Verhandlungen mit Herrn Bai, Geschäftsführer 
des „Bureau VeriUw", das Ziel leichter erreichen zu können, au 
dem nationalen Werke so weil gearbeitet, dass der demnächst au 
berufenden Geucral- Versammlung schon die Statuten, so wie die 
von Schüler entworfenen Bauvorschriften vorgelegt werden 
können. Durch weitreichende Verbindungen mit allen Seeplätzen 
Mini die Freunde de» Unternehmens vermehrt worden, uud zahl- 
reiche Schreiben von fast allen Hafenplätzen seefahrender Natio- 
nen Europa 's haben auf die ertnuthigend»te Weise zum Vorwärts- 
streben ermahnt. Es folgten dann die auch in diesen Blättern 
schon ötter besprochenen prineipicllcu Unterschiede zwischen dem 
..Germanischen Lloyd" und seinem Hauptgeguer ..Bureau Vcritu»", 
so wie die Uuhaltbarkeil der Befürchtungen anderer Widersacher, 
dass das Untcriichuicu i« Unit prix an deu unerschwinglichen 
Kosten scheitern müsse. Herr Behn führte die Kinnahmequellen 
solcher Institute an. uud nachdem er dargethan. das» er allein in 
den Jahren von 1861 — I8H.> an Besichtigungskosten für 8 Schiffe 
1401 A 0 « Bco. gezahlt habe, bemerkte er. wie interessant es 
sein würde, wenn mehrere der Hauptrin der einen solchen Auszug 
aus ihren Büchern macheu wollten. 

Ferner bemerkte Herr Behn sehr richtig, dass selbst die 
Bestrebungen der Deutschen Gegner de» ..Gennanischen Lloyd", sich 
mit Bai zu einigen, einer der schlagendsten Beweise wäre, für die 
Unklagbarkeit des jetzigen Zustandes und den „Germanischen 
Lloyd" zu piiier unbedingten Nothwcndigkeit machten, da da» 
künstlich aulgebaute Verhältnis» zwischen besagter Partei und 
Bai doch unmöglich von langer Dauer sein könne. 

Seinen Vortrag schlons Herr Bebn mit der Aufforderung an 
die Mitglieder, da» vorgesteckte Ziel mit Muth und Ausdauer an 
zustreben, und sich durch die Opposition des „Bureau Verität 
nicht schrecken au lassen. Er für seine Person fühle »einen Muth 
den Feinden gegenüber, so dürfe man sie wohl nennen, nur 
wachsen. Ucberdiess habe der „Germanische Lloyd" auch schon 
die Brücket! hinter sich verbrannt, durch die Art, in welcher er 
sich über Herrn Ch. Bal's Benehmen in dem S e h ü 1 e r'schen 
Streite, ausgesprochen habe, wobei Herr Bai sich nicht allein 
unglaublicher l nwahrheiten schuldig gemacht, sondern sieb auch 
eine arge Blosse gegeben haben, indem er die in der letzten Sc hü 1 er- 
sehen Broschüroj gleich auf der I. Seite ausgesprochene Be- 
schuldigung der Unwahrheit, noch nicht wiederlegt habe, obgleich 
er laiige genug dazu, und während die besagte Broschüre vertheilt 
ward, hier in Hamburg anwesend war. Mit einem solchen Gegner 
könne der „Gennanische Lloyd" nie, nie unterhandeln, selbst 
wenn die Zugeständnisse, welche Herr Bai jelat gewissen Par 
teien macht, nicht bloss von der Furcht dictirt würden. 

Nach dieser Auseinandersetzung ward den Anwesenden mit 
I getheilt. dass im ganzen Norden Deutschlunds jetzt genug Stimmen 
J für das Unternehmen vorhanden wären, »o dass aar definitiven 
i Constituirung könne geschritten werden. In den bedeutenderen 
; Hafenplätzen würde schon die Bildung von Diftlrict* oder Local 
' vereinen vorbereitet und an Hamburg sei es, den Weg daau den 
Andern zu aeigen. Es ward in Folge dessen an die Versammlung 
die Frage gerichtet, ob die Bildung des Elbdiatrict-Vereins ihre 
Zustimmung habe und da sich Niemand dagegen aussprach, ward 
der BcschhiBs ohne Debatte angenommen. Die Abstimmung ergab 
als zu Deputirten des Elbdistritt- Vereins erwählten Herren, die 
Namen E. Jörjnn aus Neumühlen, A. Behn und D ; Lippert, 
welche unter sich den zur nächsten, wahrscheinlich Ende diese» 
Monats stattfindenden Generalversammlung zu beschickenden De- 
putirteu, sowie den Vorsitzenden des Elbdislrict- Vereins tu 
wählen haben. 

„Nachrichten für Seefahrer 

vom Jahre 1866. 

Eine für praeüsche Seeleute höchst wichtige Zusammenstellung 
aller au officieller Kenntnis» gekommenen Veränderungen von 
LeacbtfeBwn, Bdiken , mit übersichtlichem. alpbab.tlicbeB 

lnhaltavcraeichniss, u sind geheftet au beziehen durch die Kedaction 
oder den Buchhandel au 6 Sgr- -- 8,i pro Heft. Die noch >or- 
räthigen „lacorlchtea für Seefahrer etc. vom Jahre IBAS" sind 
ebenfalls au beziehen durch die Redaction oder den Buchbendel 
tu tfi pro Heft. 

Deutsche Seeit-auns schule 

»Bf der EIMbmI StelBwlrdor bei Hamborg. 

Sittlich unbescholtene und körperlich gesunde Knaben findeu 
AufDahme zu Ostern oder Michaelis ; nur auf besonderen Wunsch 
auch zu anderen Zeiten. Prospectu mit Aufnahmebedingungen gratis 
bei dem Vorstande der Deutseben Seemannsschule in Hamburg. 
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Dem wohlbekannten Führer de« Hatuburg-New-Yorkcr Post- 
Dainpfscbiffe» „Bavaria", Capitain J. Mej'er, ist neulich von 
dem ,,Vorein Hamburger As-iccuradcurc" die firol den © Medaille 
und ein Ehrengeschenk von 1000 Bco.A. als Anerkennung seiner 
»eemannischen L'inMcht. mit der er unlllagBl die „Bavaria" nach 
dem erlittenen Bruch des Ruders ohne alle Hülfe glücklich in 
den Hafen brachte, überreicht worden. 

Iii dem Dankschreiben der Vorsteberschaft dec genannten 
Vereins an Capt. Meyer he inst es U.A.: .AU die erste Nachricht 
von dem Unfall, der Ihnen begegnet, hier eintraf und spater 
durch die den 1'inislUniUn angemessene lange Verzögerung der 
Reise viel Besorgnis* für die Sicherheit Ihres Schiffes an unserer 
Börse laut wurde, da konnte der gute Muth der hiesigen Assecu- 
radeurc doch»rjicht wanken, da sie wussten, welchem Führer das 

anvertraut 



Geschick des werthvollen Schiffes, nächst Gottes Hülfe, an 
war. Dieses Vertrauen hat sich in der That gerechtfertigt- 1 



II. K. w. 



Neu-Siberia und die Lakon Lasel bestehen hauptsächlich 
nur aua einer Masse von Sand und Eis mit Elepbuntcn-Zilhnen 
untermischt. Nach jedem Sturm wirft das Meer neue Haufeu von 
Mammut h* [Jeherresten an den Strand, so dass die Bewohner jener 
Gegenden einen sehr ergiebigen Handel mit fosfilem Elfenbein 
treiben. Wahrend des .Sommer« segeln eine Menge Fisehirbarkeu 
nach diesen „Knochen-Inseln" und im Winter ziehen immense, 
von HuDden gezogene Kuravaneu dorthin, die mit Mammuths- 
sttlcken, je zu einem Gewichte von 150- 200 9. xurOckkehren. 

Dm iu diesen Kiitregiouen gefundene fossile Elfenbein wird 
nach China und Europa exportirt, wo es in derselben Weise wie 
das von den Elephantcu und Hippopotamu« Afrikas und Aliens 
verarbeitet wird. Obgleich jene Inseln seit mehr als 500 Jahren 



einen so reichen Export-Artikel nach China und ebenso etwa 
100 Jahre nach Europa geliefert haben, so scheint doch der Vor- 
rath diese» urwelilichcn Artikel» unerschöpflich zu sein. 

Naut. Mag 

Zum Zweck der Perlonflaoherai mittelst eines unter- 
seeischen Bootes hat »ich in New-York eine Geitcll schaff, die 
„Pacific Pearl Company- gebildet, welche bereits ein in Panama 
liegendes zweckentsprechende» Fahrceug erworben hat. Dasselbe 
faast 12 Mann und ist so construirt, das« es in einem Augenblicke 
hinabgelassen oder heraufgeholt, und mittelst zweier im Boden 
angebrachter Klappen zum Aufnehmen der Perlen verwendet 
werden kann. 

Das Fahrzeug soll hauptsächlich bei den Perleoinseln, circa 
86 Meilen von Panama, operiren. 

So eben ist erschienen und im Bureau für Strom- und 
Hafenbau, bei Otto Meissner & Bohre. Bergstrasse 26. und 
bei P. W. Waller, Neustadter Neuerweg 11, zuhabeu: 

Die Unterelbe Blatt III. 

V«Ma CuxJunerj bis zur See, mit Anlugeblatt bis Helgoland. 
Preis 3 # 12 A 
Herausgegeben im Auftrage des Senats. 
Die früher erschienenen Blatter: 

No. I. Von Hamburg bis GlUckatadt. 
„ II. Von Glückmadt bis Cuxhaveu. 
kosten zusammen 3A 12 /i. 



Borussia, * 
Allemannia, 
Teutonia, * 
Cimbria, 
Hamniooia, * 
Germania, 



Capt. Franzen, am 18. Mai. 
„ Meier, „ 25. Mai. 
75 Bardua, n 1. Juni. 
„ Trautmann, „ 8. JudL 
■n Ehlers, „ 15. Juni. 
v Schwensen, „ 22. Juni. 

D ie mi t ■ bezeichneten Dampfschiffe laufen Soutbampton nicht an. 
UT Am Mittwoch, den 19. Juni, wird die „Saxonia", 
Capt. Haaok, als Extraschiff direct nach New- 
York expedirt. 
Paesagoprelee: Erste Kajüte Pr. Crt.«/ 165, Zweite Kajüte 

Pr. Crtae* 115, Zwischendeck Pr. Ort V 60. 
Fracht: i'l. 10. pr. ton von 44>hamb. Cubikfuss mit 15% Primage. 

Von Hamborg nach JfewOrleaai , 8outh am p ton 
anlaufend, expedirt obige Gesellschart zwei ihrer 
Dampfschiffe: Expeditionen finden Statt am 1. Ootober 
und L November. 

Näheres bei dem Schiffsmakler 
^^^^^^^MM^toUaa^Xy^n^liMexj^^ 

Nach New York, Australien etc. 




>Uer, 
AdmlralltaVtatrstM« J*o. S 

JMC. Otto W . Möllor'a 
A tu eriemMkaeh - Eaii*e)»Btsjcf»o EipreM 

Uebcrseelsclie Post- 

■■iMIlIhrllltT» , PsteUet und CSut«r-E*p«dttlon 
nach nllets Pl&tzrn drr Welt 

Anuahine-Bureau nur: Admiralitätstrasae No. 3 U. 4. 

Win. ttlbaoii *V HägöT~ 

Schiffsmakler Shlpbroker«. Ä 7 
HA MBURG. 

Dampfschiffs-Expedition 
3 big 4 mal wöchentlich 
nach jLEITH. 6HAW6EIHOVTH 

(OtASQOW, DUNDEE, AJBERDEEN - 
BELFAST, DUBLIN), 



TrMisntlniitfeclie DaiiipfHchliTlrihrts-Verlibiduii^eii. 

Hambarg-Amerikaa. Packetf&hrt Actien-Gegellschaft. 

Directe Post-Dampfschiflahrt zwischen 

Mamburg und Uten) "York, 

eveut. Southampton anlaufend, vermittelst der Postdampfschiffe . 



W 



Ochentliche directe Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Bremen und New-York, 

SonthamptOD Rtllaufend. 
Von Bremen: Von New-York: 



D. Deutschland am 18. Mai. 



D. Bremen 
D. Weser 
D. Union 
D. Newyork 
D. Hansa 
D. Hermann 
D. Deutschland 
D. Bremen 
D. America 
D. Weser 
D. Union 
D. Newyork 
D. Hansa 
D. Hermann 



25. 

1. 

8. 
15. 
22. 



Mai. 
Juni. 
Juni. 
Juni. 
Juni. 



13. Juni. 
20. Juni. 
27. JunL 

4. Juli. 

11. Juli. 

18. Juli. 
25. Juli. 

1. August. 
8. August. 
15. August. 
22. August. 
29. August. 

5. Septbr. 

12. 8eptbr. 

19. Septbr. 



29. Juni. 
6. Juli. 
13. Juli. 
20. Juli. • 
27. Juli. 
3. August. 
10. August. 
17. August. 
24. August. 

und ferner von Bremen jeden Sonnabend, von New-York joden 
Donnerstag, von Southampton jeden Dienstag. 

Am Mittwoch, den 29. Mai, finde» eine Extra- 
Expedition des Dampfe« „America", Capt. Meyer, 
direct nach New-York statt. 

Paaeate-Pretie : „Bis auf Weiteres : Erste Kajüte 165 Thaler, 
zweite Kajüte 115 Thaler, Zwischendeck 00 Tbaler Couranl, incl. 
Beköstigung. Kinder unter lOJabreu auf allen Platzen die Hälfte, 
Säuglinge 8 Thaler Courant. 

Quterfraoht: Bis auf Weiteres: X 2. 10 s mit 16 pCt. Pri- 
mage per 40 Cubikfuss Bremer Maas»» für alle Waaren. 

PoM. Diese Dampfer führen sowohl die Deutsche als auch 
die Vereinigten Staaten Post, so wie die Prussian closed mail. 
Die damit zu versendenden Briefe müssen die Bezeichnung ,,vla 
Bremen" tragen und die per Prussian closed mail zu versendende 
Correppondenz erreicht die Schiffe in Southampton. wenn dieselbe 
spätesten» mit dem an jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten 
Vormittag« von Köln abzulassenden Zuge expedirt wird. 

NUhtro Auskunft crlheilen sUmmtlichc Passagier-Expedienten 
in Bremen und deren inländische Agenten, so wie 

Die Direction des Norddeutaohen Lloyd. 

Director. 



Bart»' Drucker«). Jacobi 
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Frühere Jahrgänge geb. mit Inhaltsverzeichnis« l 7 V, Sgr. m 10 ß. - In- 



Izihalti Die nautische Abiheilung der Parisei ■ Ind. istrie- Ausstellung. 
(Fortsetzung.) — Verbesserte Fiscberfahrzeuge. — Der In- 
dieator für Schiffs- und Land-Duiupfmaschinen. (Fortecl/uin: 
und Schluss.) — Kathschlüge bei dem Bcnich von Gclbtieber- 
hü fori. — Die Stcucrungs-Schraube. (Fortsetzung und Schluss.) 
Creosotirtes Kauhol/.- — AllanU DatDpf«t > hiffahrtg-Ge»e)lAchaft. 

lllt-rxu «-Iii halber Bosen Bellwge, enthüllend: Deutsehe 
Gesellschaft zur Kettung Schiffbrüchiger. — Die Schaufel- 
rüder und die Schraube in ihrer heutigeu Anwendung nix Pro- 
peller für Dampfschiffe. — Bekanntmachung. — Briefkasten. 

Die nautische Abtheilung der Pariser 
Industrie- Ausstellung. 

(Fortsetzung.) 

Die besondere Construction des 11 e w it ('scheu 
Balance-Ruders besteht darin, dass es keine eigent- 
liche Pinne hat und die Vorrichtung, welche die Pinne 
vertritt, nicht wie bei allen andern Rudern oben am 
Kopf, sondern etwa auf i der Höhe augebracht ist. Sie 
besteht aus einer hohlen Metallkugel, welche zur Hälfte 
in den Hintersteven eingelassen und dort bis zu zwei 
Drittheil ihrer Höhe festgemacht ist. Ihr oberes Drit- 
theil ist jedoch abgeschnitten und um Ruder befestigt, 
das damit, anstatt mit der Pinne gedreht wird. Durch 
eine Stopfbuchse in der Mitte der Kugel, (ritt in letztere 
aus dem Schiffe eine horizontale Welle, die an ihrem 
Ende ein Kainmrad tragt. Dies greift in die Zähne, 
mit denen die untere Fläche des kleinen Kugelab- 
schnitts versehen ist, und das Ruder dreht sich mit 
dem Abschnitte, sobald die Welle durch ein Getriebe 
innenbords bewegt wird. Du das Ruder mit der vor- 
deren Fläche frei vom Hiutersteven ist, so tritt kein 



Hiuderniss ein, um es erforderlichen Falls 90° an Bord 
legen zu können. Die Form des Ruders weicht von 
der gewöhnlichen in sofern ab, als letzteres in der 
Gegend der Kugel, um die es sich drehen muss, vorn 
ausgeschnitten und hinten um eben so viel wieder 
ausgebaucht ist, um sowohl seine entsprechende Stärke, 
als Fläche zu behalten. 

Dies Ruder ist bei dem Panzerschiff »Prince 
Alfred^ angewandt, bei welchem überhaupt verschie- 
dene Neuerungen zur Probe augebracht sind. So hat 
man unter Anderm das obige Princip auch auf die 
Schraube zur Bewegung der Flügel übertragen, denen 
man damit innen im Schiffe eine beliebige Stellung 
zu geben vermag. Beim Segeln lassen sich z. B. die 
vier Flügel längsschius stellen, so dass sie keinen 
Widerstand verursachen. 

Eine andere Verbesserung des Balance -Ruders 
zeigt ein von Scot t Tu cker ausgestelltes Modell. Man 
hat mit Recht darauf hingewiesen, dass ein grösseres 
Balanceruder, welches sich nur in den beiden Zapfen 
oben und unten bewege, nicht genug am Schiffe be- 
festigt sei. Diesem Einwurfe hat Tucker dadurch 
zu begegnen gesucht, dass er seinem Ruder noch 
zwei Fingerlinge gegeben hat. Sie sind am Hinter- 
steven fest, die Haken sind in die Achse der Zapfen 
gelegt und das vor dieser Achse beiindliche Drittheil 
des Ruders hut Ausschnitte für die Fingerlinge, damit 
die freie Bewegung des Ruders nicht gehemmt wird. 
Diese Einrichtung ist sicherlich eine praclische und 
empfehlenswerthe. 

Eine fernere neue Steuerung ist Skinners ver- 
tikales Ruder. Ein gusseisemes Gehäuse ist auf dem 
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Deck befestigt und trägt eine durch das Steuerrad in 
Bewegung gesetzte Welle. In diesem Gehäuse greift 
das untere Ende eines eisernen hohlen Cylinders lest 
über den viereckigen eisernen Ruderkopf. Der t'y- 
lindcr ist in seiner Länge und zu beiden Reiteu mit 
spiralförmigen und unter sich parallelen Ausschnitten 
verschen. In ihm läuft eine Schraube, die oben durch 
ein Getriebe mit der Radwelle in Verbindung steht 
und durch einen eisernen Querbalken geht. Letzterer 
ragt Uber die Spiralen Einschnitte des Cylinders hin- 
aus und ruht mit seinen Enden in Führungen au der 
innen» Fläche des Gehäuses. Diese Führungen ge- 
statten dem Balken nur eine Bewegung auf und nieder, 
aber keine seitliche. Wird nun das Rad und damit 
die Schraube gedreht, so muss sich auch derCylinder 
und mit ihm der Ruderkopf drehen, denn weil der 
Balken sich nur auf und nieder bewegt, muss der 
Cylinder mit seinen spiralcn Ausschnitten ihm gleitend 
folgen. Ob sich diese Einrichtung, die allerdings be- 
deutende Raumersparniss zur Folge hat , weil der 
ganze Steuerungsapparat sich unmittelbar Uber dem 
Ruderkopf erhebt, bewährt, muss die Praxis lehren. 
Für grössere Schiffe ist es fraglich, ob die nöthige 
Kraft entwickelt werden kann. Nach einem Zeugnisse 
des Capitains vom Englischen Dampfchiffe rMirundu«*, 
welches mit Skinners Ruder ausgestattet ist, soll es 
sich allerdings in einem schweren Sturme gut bewährt 
haben. Ein Mann konnte es bequem steuern und es 
war sehr geringe Kraft erforderlich, um es in einer 
beliebigen Stellung zu halten. • 

Eine sehr wichtige Frage für die moderne Schul- 
fahrt, die bis jetzt trotz aller Mühen und wissenschaft- 
lichen Anstrengungen nicht vollständig befriedigend 
hnt gelöst werden können, ist der Schutz eiserner 
Schiflsbödcn gegen Bewachsen uud Corrosion durch 
das Seewasser. Seit Einführung des Eisensch itl'buues 
hat man die verschiedensten Anstriche erfunden, und 
wenn sich auch nicht läugnen Iftsst, dass man darin 
Fortschritte gemacht, so zeigten sie immer auch Mängel. 
Ein radicales Mittel ist wohl nur die so hinge von 
Chemikern gesuchte und jetzt gefunden sein sollende 
Galvanisirung des Eisens durch Kupfer. Die Erfindung 
ist eine Französische, und ihr erstes Product eine auf 
diese Weise galvanisirte Panzerplatte, welche eben- 
falls in Paris ausgestellt ist. Man wirft ihr jedoch 
noch zwei bedeutende Fehler vor; der Proeess ist zu 
theuer und sodann soll das Kupfer das Eisen nicht 
vollständig decken, sondern eine Masse kleiner Poren 
enthalten, wodurch das Seewasser Zutritt zum Eisen 
erhält. Da dann aber galvanische Action eintritt, so 
ist der Zweck der Galvanisirung vollständig verfehlt. 

Bis die neue Erfindung so vervollkommnet ist, 
dass sie die Anstriche ersetzen kann, muss sich die 
Eisenschillährt an die letzteren oder an andere 
Conservirungs-Methoden halten, von denen mehrere 
in der Französischen Mariue bereits versucht sind und 
auf welche wir bei Besprechung der Französischen 
nautischen Ausstellung zurückkommen werdeu. 

Von den Anstrichen sind Englischer Seits mehrere 
ausgestellt. Hauptsächlich sind es zwei Erfinder, 
welche sich den Rang, die beste Eisenfarbe zu liefern, 
streitig machen, Hay und Gisbomc, nachdem die 
Peacock und Buc'han Farbe ihr zeitweiliges Re- 
nommee allmälig eingebüsst hat. Mit Hay's Compo- 
situm sind viele Schilfe der Englischen Panzerflottc 
gestrichen, und man schien sich eine Zeit lang mit 
den durch sie erreichten Resultaten zu begnügen; in- 
dessen scheinen verschiedene angestellte Proben die 
grössere Vortrefflichkeit von Gibbornc's Anstrich 



dargethan zu haben, denn derselbe beginnt Hay all- 
mälig zu verdrängen. 

Allen beiden erwachst abergegenwärtiginM'Inne6 
ein gefährlicher Rival. und namentlich scheint das 
neuliche Docken des Englisch-Amerikanischen Post- 
dampfers nGreat Enstern" und der Hefnnd seines vor 
4 Jahren mit M'Innes's Farbe gestrichenen Hodens 
sehr zu Gunsten der letzteren zu sprechen. M'Inncs 
mischt ßeiuetn Anstriche keine bleihaltigen Stoffe bei, 
weil er behauptet, dass Blei in Verbindung mit Eisen 
und Salzwasser ebenso wie Kupfer, wenn auch in 
geringerem Grade, eine galvanische Action erzeuge; 
dagegen ist ein Hauptvorzug der Compositum, dass 
sie im Wasser eine glatte und schlüpfrige Oberfläche 
besitzt, welche nicht nur das Ansetzen von Muscheln 
uud Seegras verhindert, sondern auch der Schnelligkeit 
des Schiffes sehr förderlich sein soll. Ja diese ver- 
mehrte Schnelligkeit soll } — 1 Knoten betragen, und 
jedenfalls sprechen sich die Dircctioneu und Agenten 
mehrerer grosser Dampfcrlinieu. wie von der Imnan, 
Cunard und Montreal Linie, in beiden Beziehungen 
sehr gnristig Uber den Anstrich aus. 

Wir wissen nicht, welchen Anstrich unsere beiden 
grossen Norddeutschen Damplerlinieu für ihre Schiffe 
benutzen, möchten sie jedoch jedenfalls auf den von 
M'Inncs aufmerksam machen uud lassen noch in 

I kurzen Worten deu Befund vom Boden des -jGreat 
Eastern^ folgen. 

Dies Schilf wurde Anfang Januar in Liverpool 
gedockt, und zwar nachdem es vor vier Jahren mit 
M'Ioucs Anstrich verseheu, seitdem beständig in 
Fahrt gewesen, aber weder in der Zwischenzeit ge- 
reinigt uoch gestrichen war. Der Boden fand sich 
fast rein, einige kleinere Muscheln hatten sich hier 
und dort angesetzt, aber in so geringer Anzahl, dass 
sie auf die Schnelligkeit des Schiffes durchaus keinen 
Finfluss haben konnten. Eine Wirkung galvanischer 
Action war nirgends zu bemerken, man fand weder 
Kost, noch sonst Spuren von Oxydation. Die Ecken 
der Platten waren so scharf, wie" neu und selbst die 
untere Lage von M'Innes' Anstrich war vollständig 

| gut erhalten. 

Ein solcher Erfolg ist wohl geeignet, die Auf- 
merksamkeit von Rhedera eiserner Schiffe auf sich 
zu ziehen und wir haben nicht verfehlen wollen, ihn 
hervorzuheben. 

Vor längerer Zeit wurde in diesem Blatte einer 
Englischen Erfindung erwähnt, eiserne Schiffsböden 
zum Schutze gegen Anwuchs mit Zink zu beschlagen. 
Der Patent -Inhaber dieser Methode, Daft, hat 
solche Platten in Paris ausgestellt und er hat die 
Aufgabe auch sehr ingeniös gelöst. Ob sie sich aber 
allgemeinen Eingang verschaffen wird, möchten wir 
bezweifeln, da sie uns nicht billig zu sein scheint 

| und eine complicirte Bauart des Bodens erfordert. 
Um die Zinkplutten auf den Eisenplatten befestigen 

j zu können, müssen nämlich Holzleisten in die letzteren 
eingelassen werden, auf welche erstere festgenagelt 
werden. Damit diese Leisten aber fest sitzen, müssen 
sie nach innen zu breiter als nach aussen sein und 
von innen in die Platten eingesetzt werden. Die 
natürliche Folge davon ist, dass man die Bodenplatten 
noch etwas kleiner als die Zinkplatten schneiden und 
sie durch Eisenstreifen, die hinter den Holzleisten 
angeschroben werden, wieder zu grosseren Platten 
vereinigen muss. um sie in geeigneter Weise mit den 
Spanten vernieten zu können, eine Manier, die den 

I Bau nothwendig sehr vertheuert. 

Als etwas, das ebenfalls noch unter dieses Kapitel 

I fällt, seien schliesslich noch R i t c h i es eiserne Bolzen 
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erwähnt, die hauptsächlich fllr Schiffe mit eisernen 
Inhölzern und Holzbeplankung bestimmt sind. Sie 
haben einen Uebcrzug, dessen Hauptbestandteil 
Gummi ist, dem Rit chic aber eine solche Iliirte ge- 
geben hat, dass er wie ein Hestaudtheil des Eisens 
erscheint. Er soll, wenn damit Holzbeplankung an 
eiserne InhoTzer verbolzt uud das Schiff gekupfert ist, 
jede galvanische Action ausschliessen. die bei Kupfcr- 
bolzen in so gebauten Schiffen allerdings leicht ein- 
treten und gefährlich werden kann. Die Praxis muM 
jedoch wohl erst lehren, ob der Guuuniuberzug seine 
Aufgabe wirklich erfüllt, dann allerdings ist diese 
Erfindung eine sehr wichtige. 

(Fortsetzung folgt.) 
-j-iAAAAArv- 

Verbesserte Fischerfahrzeuge. 

Die hSufigen Verlust«' an Menschenlehen durch da» Zugrundc- 

fiehen Ton Fischerbooten an den Englischen Küsten haben schon 
finget diu ernstliche Aufmerksamkeit der Dircetion der National 
Ufchoal- Institution auf »ich gezogen. Dieselbe glaubte, eine bei 
weitem grössere Sicherheit der offenen oder Hulhdeckboote er- 
reichen zu können, wenn bei ihrem Bau Einrichtungen getroffen 
würden, nm dieselben zeitweilig unsinkhar zu irischen, besonder« 
in den häutigen Fullen, wo sie in grosser Entfernung von der 
Küste von Stürmen überrascht werden. Wenngleich über die 
Zweckmäßigkeit des Planes kein Zweifel herrschte, so glaubten 
die practischen. gebildeteren Ktlstenbewrihtur doch, da»« die Fischer 
aiul Bootsleute zu sehr am Althergebrachten hingen, um solche 
Neuerungen und Verbesserungen so plöulieh anzunehmen. 

Es ward .liiher von der Direction beschlossen, einige Muster- 
boote zu bauen und sie. behufs Prüfung abseilen der Fiscbcrlcute 
an den HsOpt-FischersIntiolien längs der Küste aufstellen zu lassen; 
nach Ablauf eine* Jahres sollten die Fahrzt lipo dann an erfahrene, 
zuverlässige Fischer geliehen, eventuell gegen eine kleine Abgabe 
vermiethet und endlieh an Ort und Stelle meistbietend verkauft 
werden. Dadurch glaubt die Gesellschaft der kostspieligen An- 



schaffung einer grösseren Anzahl von Booten entgehen zu 
können, indem diese in allen ihren Eigenschaften gründlich ge- 
prüften und somit gleichsam als Modell dienenden, ausgestellt ge- 
wesenen Fischerboote für eine allgemeine Verbreitung dieser Fahr- 
zeuge genügen würde. 

Das Gelingen dieses Versuches dürfte unzweifelhaft den 
Fischern zum grossen Vortheil gereichen, da dieselben dann bei 
droheudem Wetter getrost in See verbleiben und ihren Fang be- 
treiben könnten, anstatt, wie jetzt so häufig der Fall, entweder 
ohne oder mit unbedeutendem Fang, aus Furcht vor dem UnwattW 
in den Hafen zurückzukehren. — 

Vorläufig sind fünf solcher Muslerboote bestellt worden, drei 
in Schottland, eins in Varmouth und das fünfte bei den Boota- 
haiiern der Gesellschaft in London. Von den in Schottland ge- 
bauten sind zwei fertig und bereits in Thätigkeit , das eine zu 
Pcterhcnd, da» andere zu Austruther, wo sie die höchste Anerkennung 
ihrer Mannschaften sieh erworben haben. — 

Ihre inneren Einrichtungen sind der Art» dass sie. ohne die 
täglichen Arbeiten *u beeinträchtigen, in kuraeater Zeit un- 
•inkbar gemacht werden können. — Diese wichtige Eigenschaft 
wird einestheile dadurch erreicht, dass der gewöhnliche Vorderraum 
in eine wasserdichte Abtheilung verwandelt wird, zu welchem Zweck 
die gewöhnliche Eingangsthtir durch eine hermetisch leicht zu 
-■l,!^. , i. ;.. .,-:isw,. r di li'i cklukc zu ersetzen ist Andererseits 
wird die hinlere Kajüte auf ähnliche Weise dichtgemacht und 
endlich wird auf beiden Seiten ein Seitendeck angebracht, wie man 
es bei Fluss- und Lustfahrzeugen so häufig findet. - Auf diese 
Weise wird ein genügend grosser offener Raum zur bequemen 
Ilandhnbiuig der Netze im mittleren Schiffsraum lrei gelassen, 
der jedoch mittelst Decklucken und wasserdichter Persenninge 
verschlossen werden kann. Bei ruhigem Wetter und für gewöhnlich 
sind diese Persenninge im Kaum oder im Vordorlogis weggestaut; 
bei drohendem Wetter können sie jedoch in wenigen Minuten her- 
vorgeholt und so befesligt werden, dass selbst bei den schwersten 
Sturzseen kein Wasser in das Fahrzeug dringen kann. — 

Die Dimensionen eines solchen Fischerbootes sind: 40 Fuss 
Engl. Länge, l-l Fuss Breite und 7 Fuss Tiefe mittschiffs, eiue 
Grösse, die sich ebensogut für ein zum Fischen mit Netzen, als 
mit Tonnen und Haken bestimmtes Boot eignet. 

Ausser den vorerwähnten soll noch ein sechstes, grösseres. 
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16' breites Boot fUr die KUstenstadt Austruther 
gebaut werden, wo die Fischerfahrzeuge häufig in 
einer Entfernung von HlO Seemeilen in See gehen 
und mit Leinen von einer Gf-sammtlfinge von 
tt,M0 VardB. oder 18} Engl. Meilen ausgerüstet sind. 

Die Gesellschaft hegt die zuversichtliche 
Hoffnung, dnss dieser erste Versuch günstig aus- 
fallen und später dazu beitragen wird, viele Men- 
. heiüi 1 i ". t . 1 1 . j w. r'Hvollr. Kit utluiui im l'r.ter- 
pniige zu retten. — Zwei dieser SicherheiUiboolc 
haben schon eine Probe gut bestanden und Capt 
A. Situ. Elireii-Sccretair dis Lossieiuouth-Z»eig- 
Kettutigs-l'oiuiles. schreibt unterm 18. Mürzd. ,1.: 
..Das .Sicherheits-Fischerboot verlies» den Hafen 
von Granton uui 18. Marz und langte hier am 
folgenden läge um 5 I hr Nachmittags, nachdem 
es eine Zeitlang auf der Höhe von Peterhead still 
gelegen — also in weniger, als »ö Stunden — hier 
an; ein guter Beweis seines Schnellsegelns, F.* 
wurde von »den hiesigen Fischern allgemein be- 
«mildert und einstimmig für sehr zweckmässig er- 
klärt. Ich erwarte, dass es in dem bisherigen 
Baus v stein der gedeckten Fischerboote eine voll- 
ständige l inwälzung hervorrufen wird™ u. s. w. 
— Auch schreibt in ähnlichem Sinne Herr Ii o yd. 
Ehren • Secretair des Zweig-Vereins zu Peterhend : 
„Es gereicht mir zur Freude, belichten zu können, 
dass das neue Sicherheits-Fischerboot hier grossen 
Anklang findet. JohnGaddes. Vormann des 
Rettungsboots, der das Lossicmouth Boot im Firth- 
of- Förth besuchte, behauptet, es sei ein Schnell- 
segler und b icht zu manövriren. jedoch habe er 
bis jetzt noch kein so schlechtes Wetter gehabt, 
am es gehörig probiren zu können." 

Zum Schluss mag hier noch erwähnt werden, 
du.s das National Life - Bont - Institution schon 
längere Zeit Gutuchlen und Rathschlägc von Sach- 
verständigen Über die zw eckmässigste Bauart der 
Boote eingezogen, dieselben zusammengestellt und 
benutzt hat. Zu diesem Zweck bereiste der 

Mnrinc-C'upitniu J. R. Waid. Inspectur der Ret 
tungsboole benannt! n Institut«, die Küste zum 
Besuch der hauptsächlichste!! Fiseheratatiouen. wo 
er von den intelligentesten, erfahrensten Fischern 
praktische Vorschläge sammelte, deren Resultat 
in der Constinctiou der besprochenen Sieher 
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beitsbonte niedergelegt ist» — Bemerkt ratits noch werden, da** 
die betreffenden Zeichnungen nnd Risse von dem an der künigl. 
Werft *u Woolwich angestellten Techniker. Joseph Prowse 
herstammen, der mit Bewilligung der Admiralität den Ran glimmt- 
licher Rettungsboote de» Instituts Dberwacbt. 

Aus den vorstehenden Zeichnungen ist die allgemeine Form 
nnd die Hinrichtung eineit Sichcrheits- Bootes ron 40' LMngp und 
14' Breite eiuigermaassen ersichtlich, die auch ftlr die Leiter 
unterer neu gegründeten Deutschen Seefischerei • Geicllschaften 
der Berücksichtigung werth sein durften. 

Der Indicator für Schiffe- und Land- 
Dampfmaschinen. 

(Fortsetxnng and Schlnse.) 

Dieses Instrument nach Richards bietet vor 
allen andern Indicatoren bedeutende Vorzöge, welche 
znm Theil schon aus dem Vorhergehenden ersichtlich 
sind. Die kurze Schraubenfeder ist nicht so wie die 
bisher augewandte lange schwankende Feder den 
Stessen und Oscillationen des Kolbens ausgesetzt und 
arbeitet bei jeder beliebigen Tourenzahl ganz zuver- 
lässig: das entstehende Diagramm ist dadurch ein 
Uberaus bestimmtes und sicheres und die gewonnenen 
Resultate genau und exaet. 

Dass der Indicator Uberhaupt mit grosser Sorgfalt 
und Genauigkeit angefertigst sein muss, ist erste Be- 
dingung fUr seine Brauchbarkeit. Der Kolben muss 
dampfdicht in den Cylitider eingepasst sein und doch 
so leicht gehen, dass seine Reibung nicht in Rechnung 
zu bringen ist. Der Kolben, die Kolbenstange und 
der Hüfthalter müssen so leicht wie möglich construirt 
sein, ohne jedoch die Stabilität zu beeinträchtigen. 
Der Kolben ist ohne Packung und so viel wie möglich 
ausgedreht; die Kolbenslange ist ein Kupferrohr und 
der Stifthalter möglichst leicht gearbeitet. Es ist dies 
nothwendig, damit das Moment der bewegten Thcile I 
so gering wie möglich werde. Die Axe des Papier- 
cylinders muss genau parallel mit der Kolbenstange ; 
stehen. 

Soll eine Dampfmaschine mit einem Indicator 
untersucht werden, so genügt es in der Regel nicht, 
dass derselbe nur mit einem Ende des Dampfcylinders 
in Verbindung gebracht wird. Zu diesem Ende ist 
es besser, im Cvlinderdeckel , so wie in dem Boden 
desselben einen gewöhnlichen Hahn anzubringen und 
diese Hähne durch ein, an beiden Enden gekrümmtes \ 
Kupferrohr zu verbinden. In Verbindung mit dieser | 
Röhre wird der Indicator in der Mitte desselben senk- 
recht befestigt. Auf diese Weise ist die Curve von 
beiden Seiten des Cylinderkolbens zu nehmen, ohne 
den Stand des Indicators selbst zu wechseln. Der 
Pnpiercylinder erhält seine Bewegung, je nach dem 
Zwecke der Untersuchung, entweder vom Kolben oder 
vom Schieber der Steuerung. Im erstcren Fall wählt 
man einen Theil der Maschine, welcher im gleichen 
Sinne mit der Kolbenstange bewegt wird: bei einer 1 
Balancier-Datnpfmaschinc den Balancier selbst oder 
den Gegenlenker; bei einer Maschine ohne Balancier 
nimmt man einen Punkt, der mit der Kolbenstange 
direct bewegt wird und verbindet die Schnur damit, 
derselbe muss jedoch einen dem Umfange des Papier- 
cylinders entsprechenden Hub haben. Ist ein solcher 
P'unkt an der Maschine nicht vorhanden, so hat man 
entweder einen Hülfsbalancier mit der Kolbenstange : 
zu verbinden oder durch Differenzinirollen den Hub 
entsprechend zn reduciren. Selbstverständlich muss 
die Schnur in die Bewcgungsriehtung des Theiles 
fallen, mit dem sie verbunden ist. Die Schnur besteht 
aus zwei Theilen mit Haken und Oese, so dass eich 



die Verbindung leicht unterbrechen und herstellen 
lässt. Um mit Bequemlichkeit der Schnur die richtige 
Lage geben zu können, ist ein Theil mit einem Schieber 
versehen. Soll der Papier-Cylinder von einer Schieber- 
stange bewegt werden, so wird sich die Verbindung 
in der Regel direct mit derselben herstellen lassen, 
wo nicht, so hat man sich ähnlicher Hülfsmittel wie 
vorhin zu bedienen. 

Nachdem diese Vorbereitungen vollendet sind, 
können die Versuche beginnen. Es wird ein Papier 
sorgfältig um den Papiercylinder gespannt, so dass es 
Uberall fest anliegt, dann rückt man den Stift ein, 
dreht den Cylinder, indem man die Schnur mit der 
Hand zieht, um seine Axe, während der Hahn so ge- 
stellt ist, dass der ludicatoreylinder mit der atmos- 
phärischen Luft communicirt und erhält dadurch die 
atmosphärische Linie, welche als Basis für das Dia- 
gramm dient. Dann rückt man den Stift wieder aus. 
\ erbindet die Schnur, so dass der Papiercylinder von 
der Maschine bewegt wird; fasst mit der einen Hand 
den Hahngriff, mit der andern den Ausrücker und 
dreht beide gleichzeitig, so dass der Stift in demselben 
Augenblicke das Papier berührt, in welchem der Dampf 
unter den Kolben tritt. Nachdem der Stift während 
einiger Umdrehungen der Maschine geschrieben, fasst 
mau wiederum den Hahngritr und den Ausrücker und 
stellt beide gleichzeitig ab; lös't darauf die Schnur 
und wechselt ein neues Papier ein. Man hat sich 
jedesmal von der Beschaffenheit des Stiftes und der 
Länge der Schnur zu überzeugen. Der Indicatorkolben 
und alle mit ihm fest verbundenen Theilc erhalten 
ihre Bewegung direct durch den Druck des im Dampf- 
cylinder befindlichen Dampfes und es wird dieser 
Druck durch die vertikale Entfernung von der hori- 
zontalen Linie gemessen. Wird nun gleichzeitig der 
Papiercylinder durch den Kolben der Dampfmaschine 
bewegt, so erhält man auf dem Papier eine Figur, 
bei welcher für jede Kolbcustellung auf der horizon- 
taleu Linie gemessen, die zugehörige Ordinate die 
Dampfspannung im Cylinder bestimmt. Ein solches 
Kolbendiagramm hat im Allgemeinen eine Forin, die 
der Bewegung deä Schreibestiflcs insofern entspricht, 
als die vertical aufsteigende oder abfallende Richtung 
der graphischen Darstellung das Wachsen oder Ab- 
nehmen des Dampfes kennzeichnet, wahrend die Kolbcn- 
geschwin Jigkeit Null ist. Diese Fäl'e. können nur in 
den todten Punkten der Maschine eintreten, wo ent- 
weder der Eingangs- oder Ausgangscanal geöffnet wird, 
so dass eine Acnderung der Spannung eintritt, während 
der Kolben momentan eine gewisse Zeit hindurch 
ohne Bewegung ist. Ist ein Theil des Diagrams ho- 
rizontal, so bleibt die Spannung während des ent- 
sprechenden Kolbcnweges unverändert; dies kann nur 
bei geöffnetem Schieber eintreten, entweder in der 
Zustiöuiungsperiode des Dampfes oder auch beim 
Rücklauf des Kolben während des Ausblasens oder 
der Wirkung der Luftleere stattfinden. Ist die Curve 
geneigt abfallend, so ist die Dampfspannung im Ab- 
nehmen begriffen, während der Kolben fortschreitet. 
Dies findet statt, wenn der Dampfcanal geschlossen 
wird, oder wenn er ganz geschlossen ist, so dass der 
Dampf im Cylinder expandirt. Ist die Curve an- 
steigend , so ist die Dampfspannung im Wachsen, 
während der Kolben fortschreitet. Dies ist der Fall, 
wenn der Ausgangscanal geschlossen wird, so dass er 
sich allmählig verengt, oder wenn er geschlossen ist, 
oder endlich, wenn der Eintritlscanal geöffnet wird, 
während der Kolben fortschreitet. Aus der mehr oder 
weniger starken Neigung der Curve erkennt man 
eiuigermaasseu, welchem Eioüuss sie unterworfen ist, 
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doch sind die Ucbergftngc häufig so gering markirt, 
namentlich in der Nahe der todton Punkte, dass es 
zweifelhaft, bleiben kann, wo die Grenze der einen 
oder andern Wirkung liegt. — 

Um aus dem Kolbendiagram die affective oder 
indicirte Pferdckraft der Dampfmaschine zu erhalten, 
thcilt man die Länge der atmosphärischen Linie in 
eine gerade Anzahl gleicher Tlieile und berechnet nach 
der Chappm an 11'schen Formel, vermittelst der, durch 
diese Theilungsptinkte die atmosphärische Linie recht- 
winklich kreuzenden Ordinalen, nach dem Maassstabe 
des Indicators, den Inhalt des Diagrarns. Dadurch 
erhält man die eflective Wirkung des Dampfes in 
Pfunden auf einen Quadratzoll des Kolbens im Dampf- 
cylinder, wonach der ganze Druck auf den Kolben 
gefunden und mit der Geschwindigkeit desselben in 
der Minute vervielfacht wird. Das dadurch erhaltene 
Moment durch 2W800 getheilt, ergie.bt die gesuchten 
indicirten Pferdekräfte der Maschine. 

Lässt man den Papiercylinder von der Schieber- 
stange bewegen, während der Indicator mit dem Dampf- 
cylinder in Verbindung bleibt, so erhalt man ein Dia- 
gram, welches die relative Dampfspannung ftlr den 
Se.hieberwcg graphisch darstellt. Da der Schieber 
nahezu die grösste Geschwindigkeit hat, während der 
Dampfkolbcn sich in dem todten Punkte befindet, so 
lässt sich eben für diese Periode auch die Function 
der Steuerung ans diesem Diagram genauer erkennen. 
Wenn auch die Form eines solchen Diagrarns ganz 
anders ist, als die eines Kolbendiagrams, so haben 
doch die allgemeinen Betrachtungen, wenn man sie 
eben auf diesen Schieberweg bezieht, auch hier Geltung. 

Ein Fehler, der jedem Indicator, ausser dem hier 
durch Zeichnung angedeuteten, mehr oder weniger 
anhängt, besteht in der Viberation bei einer plötzlichen 
Aenderung der Dampfspannung im Dampfcylindcr. 
Eine solcho plötzliche und bedeutende Aenderung tritt 
in der Regel vorzugsweise beim Beginn der Dompf- 
einströmung ein. Der Indicatorkolben nebst Zubehör 
wird mit grosser Geschwindigkeit aufwärts geschnellt 
und in Folge des Trägheitsmomentes dieser Massen 
wird er in Schwankungen versetzt, welche sich oft 
sehr weit fortpflanzen. Dies ist besonders bei geringem 
Füllungsgrade der Fall, da dann eine starke Abnahme 
der Dampfspannung beim Beginn der Expansion eine 
neue Veranlassung zur Viberation giebt. Diese Vibe- 
rationen, die. eine genaue Beobachtung sehr erschweren, 
werden bei den von Schäffer 4' Budenberg in 
Buckau-Magdeburg constrnirten Indicatoren dadurch 
paralisirt, dass die Feder nur eine ganz kurze ist. die 
bei vollkommener Elasticitiit sich dennoch unempfäng- 
lich gegen die Stösse und Oscillationen des Kolbens 
erweist. Deshalb ist dieser hier bezeichnete Indicator 
für die Controlle von Dampfmaschinen aller Art und 
besonders für Schiffsmaschinen als das vollkommenste 
Instrument seiner Art zu nennen und zu empfehlen. 

Rathschlage bei dem Besuch von Gelbfieber« 
hafen zur Zeit des herrschenden Fiebers, 
für Seeleute nach vieljährigen Beobach- 
tungen und Erfahrungen. 

Von I>r. Avf l.ul |f ma n t. •) 

Je. mehr sich an den Küsten des Atlantischen 
Oceans in der Tropenzone und noch bedeutend Uber 
diese Zone hinaus Ackerbau und Handel mittelst freier 
Europäischer Ansiedler entwickeln, in je regerein 
Verkehr jene von der Natur meistens so reich aus- 

•) Aus Cfipt. Wagner'» „Xantischo Bl«tt«r u . 



gestattete Zone von Europaischen, namentlich Nord- 
europaischen Fahrzeugen aufgesucht wird, mit desto 
grösserer Heftigkeit haust daselbst das schon durch 
seinen Namen seit einigen Jahrhunderten furchtbare 
gelbe Fieber, und lichtet in höchst betrübender 
Weise die Reihen der in solche Gelbfiebergegenden 
übergesiedelten (leissigen Europäer — Handwerker, 
Kautieute uud selbst Feldarbciter, wenn diese letzteren 
in die längs der Mceresul'er und nn einzelnen Flüssen 
sich aufwärts hin erstreckende Fieherzone hineinge- 
rät heu — : um so heftiger werden sie heimgesucht, 
je weniger sie nn Klima und Lebensbedingungen des 
neuen Wohnsitzes gewöhnt sind, je weniger sie von 
ihrer heimischen, nordischen Kraft und Fälle verloren 
haben, je weniger sie. wie man das wohl zu nennen 
pflegt, neel i m a t i s i rt sind. 

Eben deswegen richtet das gelbe Fieber seine 
: volle Heftigkeit gegen keine Menschenklasse mehr, 
, als gegen Seeleute. — Jung, rüstig, vollsaftig, in 
; frischein Seewind und unter reger Körperarbeit l>ei 
voller Spannkraft sich erhaltend, und wenn sie nach 
j langen Entbehrungen vieler Lebensgenüsse im kaum 
I erreichten Hafen an das Land kommen, oft mansslos 
I sich mannigfachen Exccsscn hingebend, werden sie 
j in Menge vom gelben Fieber befallen, in Menge von 
: ihm hingerafft, sc» dass sie recht eigentlich die Masse 
der dem gelben Fieber jährlich zur Beule werdenden 
Opfer ausmachen. 

Zwar hat auf rMc Weise die Heilkunde es ver- 
sucht, der unglücklichen Krankheit Einhalt zu thnn. 
i und ihre Verheerungen zu beschränken. Man hat in 
< den von ihr heimgesuchten Gegenden für sie besondere 
j Hospitäler eingerichtet, besondere Behandlnngsweisen 
! ersonnen, und zuletzt noch besondere Werke über sie 
| als mühsam im heissen Kampfe gewonnene Errungcn- 
i schuften niedergeschrieben, so dass allerdings den 
1 Ortsbchörden in Gelblieberhufen und den dort thätigeu 
I Aerzten für alles, was zum Wohl und zur Errettung 
der Erkrankten dient und reichlich dargeboten wird, 
lebhafter Dank gezollt werden muss. Aber dennoch 
] bleibt Eins zu wünschen übrig, ja eigentlich das Arier- 
, beste, das Allernothwendigste, Eins, woran ich in 
: meiner (im Jahre 1&57 bei Ferdinand Hirt in Breslau 
! herausgegebenen) Monographie über das gelbe Fieber 
i mit Ernst und Nachdruck erinnert habe in folgenden 
, Worten (S. 3V8): «,Was hilft es am Ende, dass man 
, so viel für die vom gelben Fieber im fremden Lande 
: Befallenen thut, dass man Hospitale dafür einrichtet 
i und weitgreifende Hülfsmaassregeln trifft, dass man 
Alles mit der grüssten Liberalitiit den Erkrankten 
darbietet, und sie zuletzt sogar noch, wenn sie nicht 
von selbst kommen, mit Dampfbooten und einer klei- 
nen schwimmenden Hülfscinrichtung zur Begegnung 
der Kraukheitsvorfälle während des Transportes von 
| ihren Schiffen abholt, was hilft das Alles ?<* 

Zwar hilft es viel, sehr viel, wenn auch nur 
mit grossem Kostenaufwande. Aber hundertmal mehr, 
•und mit unendlich viel weniger Kostenaufwand würde 
in der eben vorgeschlagenen Weise auf dem Wege 
einer sorgsamen Prophylaxe erreicht werden; 
nicht Hunderte würden mit noch ziemlich schwan- 
kender Gesundheit aus den Gelblieberhospitolcn nach 
dem Norden zurückgekehrt sein, aber wohl Tau se nde 
in der vollsten rüstigsten Kraft und Fülle, die man 
zur rechten Zeit wieder aus dem intlcirtcn Hafjpn 
herausführte, ehe das Gelbfiebergift an sie augeflogen 
war und sie durchdrungen halte." 

«Gebe Gott, dass zu diesem Ende einmal ein ganz 
I specielles Gesetz ausgearbeitet werde, eine strenge 
i Verordnung, in welcher Weise die vom gelben Fieber 
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heimgesuchten Höfen von fremden Schiffen besucht 
werden dürfen. Ein reiches Material zu einer erfolg- 
reichen Abfassung solcher Verordnung ist uns von der 
Krankheit selbst an die Hand gegeben worden, gerade 
als ob die Vorsehung selbst uns zur Aufstellung solches 
Gesetzes auffordern wollte. " 

Der Einzelne aber ist nicht leicht zum Gesetzgeber 
für Alle berufen, am allerwenigsten der Arzt, der, 
wenn auch in der guten Absicht, seinen Mitmenschen 
eine gefährliche Krankheit zu ersparen und ihnen das 
Leben zu retten, mit seinen Gesundheitsgesetzen störend 
und manchmal wohl zerstörend in die Mechanik des 
bürgerlichen Treibens und Verkehrens eingreifen, und 
durch Abschliessung, Ausschliessung und unbeugsame 
Quarantainemaassregeln einer Zeitrichtung und Ver- 
kehrsbewegung Trotz bieten würde, welche mit Eisen- 
bahnen, Dampfbooten und electrischen Telegraphcn- 
weite, früher fast unbegreifliche Räume förmlich 
durchtobt und dem Einzelnen kaum noch das Recht 
der Existenz zugesteht, wenn diese Existenz dem Ge- 
sammttreiben im Wege ist oder ihre Aufopferung die 
Bedingung des Weltverkehrs wird. 

Von Keinem Stande möchte ich das mit so viel 
Bestimmtheit gesagt haben, wie vom Seemannsstand. 
Seitdem ich selbst vielfach, — zum ersten Mal im 
Jahr 1837 — über den Ocean gegangen bin, und in 
die Drangsale und Sturmzeiten des Secmannslebens 
auf Kriegsschiffen und HandeUrahrzeugen, auf Dampf- 
booten wie auf Segelern so liefe Blicke geworfen habe, 
hat mich dieses Leben Ärztlich in hohem Grade be- 
schäftigt, um so ernster beschäftigt, seitdem ich es in 
Gelbfieberzeiten beobachtete, in denen die Lebensgefahr 
ftlr den Seemann im scheinbar sicheren Hafen viel 
grosser ist, als mitten auf bewegter See, mitten im 
tobenden Sturm. Und noch heutigen Tages gestehe 
ich es gern ein, dass mich in den schwersten Gelb- 
fieberzeiten viel weniger die diplomatische Sphäre des 
Lebens, wenn sie erkrankte, anzog, als Matrosen und 
8chifrsjungen, wenn ich sie am Bord ihrer Schiffe 
aufsuchen musste, oder sie im Hospital krank liegend 
vorfand. 

Ohne das, was ich zur Schonung der Gesundheit, 
zur Vermeidung der Krankheit in der Zeit des gelben 
Fiebers am Bord von Schiffen, namentlich Handels- 
schiffen, schon in meinem oben angeführten Gelblieber- 
buch vom Jahr 1857 kurz angeführt habe, als etwas 
Vorschriflliches aufstellen zu wollen, kann ich doch, 
wenn ich auch heutigen Tages der ganzen Scencric 
meiner frühern Thätigkeit fern stehe, nicht umhin, 
noch einmal auf schon Gesugtcs zurück zu kommen ; 
um so weniger kann ich das, da ich — und mit mir 
gewiss Viele — die Uebcrzeugung habe, dass in einer 
wissenschaftlichen Abhandlung über eine Krankheit 
am Leichtesten das, was zur Vermeidung derselben 
bemerkt ist, Übersehen wird, dagegen vorzugsweise 
das Berücksichtigung findet, was über die Erscheinung 
und das Grundwesen der Krankheit gesagt worden ist. 

Ausserdem richte ich mich mit dem neuen Her- 
vorheben des schon früher Berührten viel weniger an 
Aerzte, als an Haridelsbehörden. Kaufleute, 
Schiffsrheder, Schiffscapitainc, Steuerleute 
und Matrosen auf Handelsschiffen, damit Einer 
dem Andern helfen möge zur Zeit drohender Gefahr. 

(Fortsetzung folgt.) 
# -v/vA/WYA/v*- 

Die Steuerungs-Schraube. 

(Von Heinrich IlvenH. Civil-InjriMiH'tir in Wim ) 
(Forlnetzunp nn<l Sclilun* von Nro. 87.) 

Die nene Steuerungsschraube zerfällt in vier 
Hauptbestandteile, und «war; 



a. In das Kugel-Gelenk. 

b. Den Propeller-Rahmen. 

C. Die Drucklager oder Pressions-Ringe. 

d- In den Mechanismus, um die Seitenbewegung 

der Schraube beim Steuern bewerkstelligen zu 

können. 

a. Das Kugel-Gelenk verbindet die Haupt-Trieb- 
mil der Schraubenachse und ermöglicht der letzteren 
eine Scitenbewegung von zusammen 74 Grade (d. h. 37° 
nach rechts und 37* nach links) ohne ihre gleichförmige 
Rotations-Bewegung und ihre Verbindung mit 
der Dampfmaschine zu unterbrechen. Bei dem Um- 
stünde aber, dass dieses Kugel-Gelenk ausserhalb des 
SchibVKörpcrs und in einer bedeutenden Wasser-Tiefe 
angebracht ist, erwachsen die Vortheile, dass das 
Kugelgelenk durch da« umgebende Seewasser nicht 
nur beständig geschmiert, sondern auch vor einer 
schädlichen Ueberhitzung geschützt, und lerner, dass 
die Stopfbüchse am Hintersleven, welche das Eindringen 
des Wassers in dus Innere des Schiiiskörpers verhindert 
und verschiedene andere Bestandteile beibehalten 
werden kuniien. Sollten aber — gegen Vermuthen 
— die einzelnen Theile des Kugelgelenkes zu ihrer 
leichteren Bewegung dennoch eines besonderen 
Schmiermittels bedürftig sein, so kann durch eine ein- 
fache von mir ersounene Schmier-V'orrichtung auch 
dieser allfalligen Notwendigkeit mit Leichtigkeit ab- 
geholfen werden. 

h- Bezüglich des Propeller-Rahmens, welcher die 
Schraube trugt, inuss bemerkt werden, dass durch den- 
selben während des Steuerns der Druck der Schraube, 
und zwar unter einein bis 37 Urade erreichbaren 
Winkel, auf den H i n terst e v en des Schities, nicht 
aber wie bisher gegen ein eigenes hie zu bestimmtes 
und in der Nähe der Dampfmaschine angebrachtes 
Druck-Lager übertragen werden kann. Der Hinter- 
steven liegt aber am änssersten rückwärtigen Ende, 
daher auch in einer bedeutend grösseren Entfernung 
vom Schwerpunkt des Schilfes als das gegenwärtige 
Drucklager. Dadurch ergiebt sich aber auch eine, be- 
deutendere Hebellänge, und hicniit auch eine be- 
deutendere Gewalt für die Seileiibewegung oder 
Steuerung des Schiffes. 

C. Was aber die neuartigen Drucklager oder 
Pressions-Ri nge anbelangt, so sind dieselben derart 
construirt und angebracht, dass sie den ganieB Druck 
der Propeller-Schraube aufnehmen können, durch 
welche Anordnung die Reibung im Kugcl-tielciik auf 
ein sehr bescheidenes Maas* reducirt werden kann. 

d. Es erübrigt nunmehr, den Heweguugs- Mechanis- 
mus näher zu erläutern. — Durch diesen Mechanismus 
wird nämlich dci Steuermann in die Lage versetzt, 
die Schraube beim Steuern unter einen beliebigen 
Winkel zu stellen und in derselben Lage, ohne eine 
besondere Kraft-Anwendung, plötzlich festzustellen und 
auch zu erhalten; ein Vortheil, welcher in stürmischer 
See, wo die Schraube den gewaltigsten Wellenschlägen 
ausgesetzt ist, besonders hervorspringen wird. — ferner 
gewährt der Mechanismus den Vorteil, dass der 
Steucrmai u durch einen Blick auf einen hiebe i ange- 
brachten Quadranten den genauen Winkel, unter 
welchem sich die Propeller-Schraube wuhrvud der 
Steuerung befindet und hiemit auch die Richtung des 
fahrenden Schiffes beobachten und sogleich angeben 
kann. 

Bekanntlich hüben alle Schrauben-Schiffe den ge- 
meinschaftlichen Uebclslaod, dass sie wahrend der 
Fahrt zwei verschiedene, und zwar eine geradlinige 
und zugleich eine Seiten-Bewegung verfolgen, so zwar, 
dass tuau um eine bestimm le Richtung einschlagen 
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zu können, genttthigt ist, das Steuerruder unter einen 
bestimmten Winkel zu stellen und hier so zu sagen 
stationär zu erhalten, weil im entgegengesetzcn Falle 
sich das fahrende Schill fortwährend in einem wenn 
auch ausgedehnten Kreise fortbewegen würde. 

Dieses bestandige Streben des Sehraubenschiffes 
auch eine Seiten-Bewegung zu verfolgen, tiiidet darin 
seine Erklärung, das? die Schrauben-Flügel, während 
ihrer Rotations-Bewcguug, uicht den gleichen Wider- 
stand im Wasser finden. — üer Druck nämlich der 
darauf lastenden Wasser-Säule ist, sobald sich die 
Schrauben-Flitgel der vertikalen Lage nähern, beim 
oberen Flügel bedeutend geringer als bei dem darunter- 
liegenden. 

Wenn daher die Kraft, welche erforderlich wäre, 
um die Propeller-Schraube bei der Steuerung in 
horizontaler Richtung zu bewegen, bestimmt werden 
doli, sind folgende Grossen zu ermitteln : 

a Die Kraft, welche das Schiff seitwärts treibt, und 
ferner : 

b. Die durch den Druck der Schraube gegen die 
Druck-Lager, und durch ihr eigenes Gewicht 
entwickelte Reibung. — 

Die Grüsse der Kraft, welche das Schiff seit- 
wärts bewegt, wird reprasentirt durch die folgende 
Formel : 

(S. A. X 1000 Kilogr.) — (8.' A.' X 1000 Kilogr. F. 
W 7 orin S. den unteren Schrauben-Flügel, 

S'. den oberen Schrauben-Flügei, 

A. die Wassersäule, welche der Entfernung vom 
Wasserspiegel zum Schwerpunkte des 
unteren Schrauben-Flügels, entspricht, 

A'. die Wassersäule hingegen, welche der Ent- 
fernung vom Schwerpunkte des oberen 
Schrauben-Flügels zum Wasserspiegel gleich- 
komm t, 

1000 Kilogramme. Das Gewicht eiues Cubik- 

Meters Wasser, und endlich 
F. die zu bestimmende Seiten-Kraft, — bedeuten. 

Bei einer Schrauben-Dampfmaschine von 230 Pfer- 
dekraft, welche hier als Einheit genommen worden ist, 
beträgt : 

S =- l,283 m , S' = 1,28D", A — 4 Meter, uud A' = 
1,400 Meter; somit F = (1,28 X * X 1000 Kilogr.) — 
(1,28X1,40X1000 Kilogr. j = 3328 Kilogramme. 

Das approximative Gewicht einer dieser 
Krallt entsprechenden Propeller-Schraube sammt 
Rahmen wäre 80 Centner oder Kilogramme 4480 

Das Gewicht des durch die Schraube und 
den Rahmen verdrängten Seewassers Kilogram me 534 

Hiemit das Gowicht des Apparates unter 
Wasser Kilogramme 3946 

Angenommen, dass die Schraube einen der 
gesammten Kraft der Dampfmaschine entsprechen- 
den Druck gegen die Drucklager des Hititer- 
eteveus ausüben würde, so ergiebt sich für eine 
Dampfmaschine von 230 Pferdekraft : 

230 X 75 =- Kilogramm e 17,250 

Der zu überwindende Widerstand daher zu- 
sammen Kili stamme 21.196 

Die einem solchen Drucke entsprechende Reibung 
wäre durch die Formel R = PXf gegeben wobei 
P. der Druck, welcher in diesem Falle 21,196 Kilo- 
gramme beträgt, und 
f. den Reibungs-Coeücient -= 0,20, und endlich 
H. die Reibung selbst — ausdrücken. 
Es würde hiemit R = 21,196 X 0,20 =4239,2 Kilo- 
gramm und der insgesammt zu überwindende Wider- 
staud hingegen 



4239,2 -f 3328 = 7567,20 Kilogramme betragen. 
Nach Marin beträgt die tägliche Leistung eines 
Mannes, welcher durch 8 Stunden einen Druck von 8 Kilo- 
grammen mit einer Geschwindigkeit von 75 Centimeter 
pr. Sekunde au einer Kurbel ausübt 172 Dynamieu. 

Wird nun der Durchmesser des Steuerrades mit 
1,10 Meter angenommen, so ergiebt sich für den Umfang: 

D X T = 3,45 Meter. 
Und für den während eines Umganges des Steuerrades 
von der Schraube in horizontaler Richtung zurückge- 
legten Wege 0,08 Ceutimeter, und daraus folgerichtig 
die Proportiou: 

P : p = V : v, was gleichbedeutend mit: 
7567,20 : p = 3,45- : 0,08- 
wäre, und woraus sich ergiebt: 

p ^ 7W,»xo.o»5 = 175,47 Kilogramme, 

welche auf die Speichen des Steuerrades angebracht 
werden müssten , um die gesammten Widerstande 
während des Steuerns zu überwinden. 

Dieses Resultat mit einer gewissen Geschwindig- 
keit und Zeit in Zusammenhang gebracht, würde 
aber folgendes ergeben: 

Wir haben gesehen, dass die mittlere Geschwin- 
digkeit pr.Sckunde, eines an dem Stcuerrade arbeitenden 
Mannes 75 Ceutimeter, und, dass der Umfang des 
Steuerrades hingegen 3,45 Meter beträgt, woraus sich: 

= 4,6 Sekunden 

für eine Umdrehung des Steuerrades ergeben würde. 

Somit wäre auch die Arbeit eines Mauoes während 
der Zeit eines Umganges des Steuerrades: 
4,6 X 8 - 36,8 Kilogramme, 
folglich auch: 

175 : 36,8 « 4,76 Manner, 
welche unter normalen Zuständen erforderlich wären, 
um die Propeller-Schraube durch den Mechanismus 
seitwärts zu bewegen. Bedenkt man aber, dass der 
Steuermann nur zeitweise einen Druck ausübt, so 
kann auch seine Leistungsfähigkeit bedeutend höher 
als 8 Kilogramme pr. Sekunde, somit auch die An- 
zahl Männer bedeutend geringer als die obenangefubrten 
angeschlagen werdeu. 

Aus dem Gesagten folgt auch, dass die Peripherie 
des Steuerrades 3,45 Meter beträgt, und, dass der 
Steuermann bei einer Geschwindigkeit von 75 Centi- 
meter pr. Sekunde, 4,6 Sekunden benothigt, um diesen 
Weg zurückzulegen. Ferner, dass dieser zurückgelegte 
Weg einer Seiten-Bewegung der Schraube von 0,08 Centi- 
meter oder genau einem Gange des Schneckenrades 
entspricht. Aus dem Plane geht überdies noch hervor, 
dass dieses Schneckenrad 16 Umdrehungen 
machen müsste, um die Propeller-Schraube in horizon- 
taler Richtung in einem der Winkel von 74 Grade 
entsprechenden Räume bewegen zu können, hiemit: 

M ? 7 *-? = 69,6 Sekunden oder U Minuten 
dazu erforderlich wären. 

Ich muss aber noch die Bemerkung beifügen, 
dass, wie aus dem Plane ersichtlich ist, die horizon- 
tale Seiten-Bewegung der Propeller-Schraube wahrend 
der Steuerung, durch die Dampfmaschine selbst be- 
werkstelligt wird, somit auch die Zeitdauer, in welcher 
diese Operation vor sich geht, so zu sagen nach Gat- 
dünken abgekürzt werden kann. 

Es erübrigt schliesslich noch', zu _ bemerken, dass 
das Kugel -Gelenk, indem es eine gleichförmig 
rotirende Bewegung gestattet, Allerort«, wo sich zwei 
Achsen entweder unter einen veränderlichen oder un- 
veränderlichen Winkel bis zu 40 Grade, bewegen 
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sollen, angebracht, daher auch die jetzt gebräuchlichen 
kostspieligen und coinplicirten konischen Rädor 
grüsstentheils ersetzen kanu. 

Creosotirtes Bauholz. 

Den im Schiffbau interes«irten Lettern Ihrer Zeitschrift dürfte 
ein Beruht über kürzlich mit creo»olirleui Bauholz gemachte 
Experimente willkommen sein. Bisher glaubte man durch das 
Crcosotiren nur grössere Dauerhaftigkeit gegen die Feuchtigkeit 
zu erreichen: die in Darlington von der North Enste™ Kailway 
Company gemachten Experimente beweisen aber, da»» die Wider- 
standsfähigkeit und Festigkeit des Hol/eH durch CTOOMi erheblich 
vergrössert wird Die Grösse der bei den Versuchen angewandten 
Stucke war 2' 6" X 2" X l J", und der Druck wurde in der Mitte 
2—2' von einander entfernten Unterlagen ausgeübt. 
Serie Mo. 1. Sechs Stücke Memeler Föhren, nicht 
creo%otirt. Gewicht 9{ Pfd. 
No. t brach mit 12} Ctr. Belastung, 
w 2 „ „ 10 

• » « „ 101 
. * . .Iii 
h 6 ,.11 

- ti g ■ 10 , 

Durchschnitt 11 C 1 7. 
Serie No. 2. Sechs Stücke Memeler Führen, creosotirt: 
aus derselben Planke geschnitten, wie 
die vorigen. Gewiehl 1.1} Pfd. 
No. I brach mit 12 Ctr. Belastung. 
. t- * . 12 „ 

. 3 » r 11 
» 4 n .11 

- 5 „ „ 1 1 4 

• * » » »1 [, 

I tun 1 i l niti 1 1 | Ctr. 
Serie No. 3. Sechs Stücke Schottische Föhren ; nicht 
creosotirt. Gewicht 9 Pfd. 
No. 1 brach mit U> Ctr. Belastung. 

i>2„ ) M | h 

• • « a l^J ii n 

■ I .. „ 1^ ■ v. 



M 



■ 13| 
1-i 



Durchschnitt 13 j Ctr. 
Serie No. 4. Sechs Stücke Schottische Föhren; creo- 
sotirt ; aus derselben Planke geschnitten, 
wie die votigen. Gewicht 16J Pfd. 
No. 1 brach mit 1b' Ctr. Belastung. 
- 2 » ■ 1* ■ 

I» * * • J*4 « H 
*■ J n * «| * v 
R 5 . , » , 

" 6 " - 16 

Durchschnitt 16] Ctr. 

R e - u 1 1 a t : 

Memeler Fuhren, nicht creosotirt. Widerstandsfähigkeit 11 Ctr. 

do. _ do. creosotirt. do. 11J 

Schottische Führen, nicht creosotirt, do. IS] n 

do. do. creosotirt, do. löj „ 



Glasgow. 



W. B. 



Atlantische DampfschüTahrts- 
Gteseil schalt. 

Indem wir unseren Lesern nachstehend das Programm einer 
von den ersten Finnen Hamburgs zu gründenden neuen Dampf- 
Schiffsverbindung zwischen H am bürg und Wes tin d i e n vorlegen, 
wünschen und hoffen wir, das.* die, es unsere volkswirtschaftliche 
Thtitigkeit hebenile. vielversprechend« Unternehmen, wie kaum zu 
bezweifeln, die erforderliche 1'nten.tßtzung finden und bald den 
gewünschten Aufschwung erlangen möchte. Die Ked. 

Aufforderung zur Actienzeichnung. 

Die grosse und stets zunehmende Wichtigkeit der commerciellen 
Beziehungen von ganz Deutschland und besonders Hamburg zu 
Westindien. Mexico und der Westküste von Süd-Amerika, und 
die bei den Ilandels-Verhältnissen der jetzigen Zeit sich täglich 



mehr herausstellende Bedeutung, ja, Notwendigkeit. direeter 
Dumpf»el>iff-Linien zur Vermittlung und Ausdehnung so wichtiger 
eomtuerzieller Interessen, sind die Momente, welche die unier- 
zeichneten Finnen veranlasst haben, zu einem GrUndungsCouiite 
zusammen zu treten, um eine neue transatlantische Dampf- 
schiflahrtS-Gesellsohaft in s Leben zu nifen. unter dem Nameo 

„Atlantische Dampfschiffahrts-Gesellschaft" 

mit einem Capital von Bco.jL 3,600,000. in Actlon 
a Bao.JL 1000. 

Zum Betrieb wird vorläufig der Bau von 7 Schrauben- 
Dampfschiffen , jedes von der Grösse von circa 1200 Tons und 
circa 220 Pferdekraft beabsichtigt. 

Diese Dampfschiffe sind bestimmt, eine regelmässige Wtiigigt 
Verbindung mit West - Indien , Mexico und Colon zu unter 
und zwar 



Hambarg abgehend und zuerst South. 
a.mpto n anlaufend nach Thoimua, Port 
au Printe, Vrra>t'rui and retour; 
elamdl monatl. von Hamborg abgehend und zuerst Soath- 
ampton anlaufend nach Ml. Thoinna, 1.» 
(•tia)rA, Puerto Cnlie-Ilo, Santa 
Martha, < anaetna, Colon and retoar. 
Die vom Couiitc aufgestellten und von Sachkundigen ge- 
prüften Berechnungen dt-r Antagekosten und die auf gemachte 
Erfahrungen und d.n jetzigen \ erkehr basirten Schützlingen der 
Einnahmen stellen ungeachtet reichlicher Abschreibungen vuo 
dem in Schiffeu angelegten Capital für die Actinnaire sehr günstige 
Kesultatc in Aussicht, welche sich hoffentlich noch güuhtiger ge- 
- Hilten w erden durch die w ohl fast mit Gewissheil zu erwartende 
bedeutende Zunahme und Entwickelung des Geschäfts. 

Die ausserordentlichen Itesuttnte dir hies. Hamburg- 
Amerikanischen Packetfahrt-Actien-Oesellschaft haben den 
Beweis geliefert, welch einen ungeahnten grossartigen Aufschwung 
de? Verkehrs sitlcln direelt Dampfschiff-Verbindungen henorza- 
rufen im Stande sind. un<l ferner, das-. transatlantische Damuf- 
schiffs-Linien auch ohne Subvention abseilen der betreffenden 
licgientngen bei wohlorganisirter Leitung ihren Actionaircn sehr 
befriedigende Kesultatc zu liefern vermögen. 

Allseitig wird aber auch unerkannt werden, dass in dem jetzt 
schon so wichtigen Verkehr Deutschlands und specioll Hamburgs 
mit Mexico, Westindien und der Westküste von Süd- 
Amerika alle Elemente zu einem noch weiteren grossnrtigen 
Aufschwung enthalten sind, »eichen zu forden die projectirte 
Dampfschiff«- Linie gewiss vorzugsweise berufen und geeignet ist, 
wahränd dieselbe zugleich deu Deutschen Handel in Betreff der 
Brief Beförderung von fremden Staaten emaueipirt und die so 
überaus wichtige und wünschenswerthe dircetc Zufuhr der edlen 
Metalle ermöglicht und fördert. 

Die Errichtung einer solchen Dampfaehiffs-Linie ist demnach 
wohl unzweifelhaft von der grössten Wichtigkeit für den Handels- 
verkehr Deutschlands und kann als ein allgemein anerkanntes 
Bedürfnis* de* betreffenden Handelsstandes bezeichnet werden. 

Die Statuten werden muh Gitlndnngs-Comite entworfen und 
der ersten ordentlichen General- Versammlung der Actiouaire zur 
Ucruthung und Genehmigung vorgelegt werden. 

Die Actien-Zeiehnungen geschehen auf Grundlage dieses 
Programms und sind die Statuten, wie solche von der Majorttüt 
der 111 der ersten General-Versammlung abstimmenden Actiouaire 
festgestellt werden, für alle Unterzeichner von Actieu bindend. 

Das Gründungs-Coniite bildet für die ersten 5 Jahre den \ «r- 
wulturigsrnth der Atlantiseben Dampfschiffnhrts-Gesellschaft und 
ergänzt sich selbst, falK vor Constituirung der Gesellschaft irgend 
eines der Mitglieder ausscheiden sollte: die spätere Ergänzung und 
Neuwahl bestimmen die Statuten. 

Die Einzahlungen auf die Actien sind successive nach Maass- 
gube der darüber zu treffenden statutarischen Bestimmungen IU 
leisten. 

Das Comite hat schon im Frühjahr l&liti die Beiheiligung an 
dem Unternehmen angeregt und hält jetzt den Zeitpunkt für ge- 
eignet, seine durch den vorjährigen Krieg unterbrochene Thätig- 
keit wieder aufzunehmen. Es glaubt den Zweck derselben der 
allgemeinen Beachtung aufs Wärmste empfehlen zu dürfen und 
erlaubt sich, zur Betheiligung an dem Unternehmen hiermit auf- 
zufordern. 

Bogen zur Actienzeichnung liegen bei jedem der Unter- 
«eiehneten. welche auch nähere Auskunft Uber die angestellten 
Rentabilitätsberechnungen, sowie Uber sonstige Details Jedem, der 
sich für die Sache interessirt. erthcilen werden. 

Hamburg, Januar IHtj". 

Aug, Jos. Schön & Co. 
August Böllen. J. C. Godeffroy & Sohn. 

Schiffsmakler der Atlantischen Johs. Schuback & Söhne. 
Dampfschiffahrts-Gc sellachaft. Li. Behrens & Söhne. 

O'Swald «s Co. 
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Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger. 

(H. A. S.) „An der Deutschen Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger haben wir ein recht augenfälliges Beispiel, das» 
der Krieg vom vorigen Sommer wirklich gute lebenskräftige Be 
strebungen nur wenig gestört und aufgehalten bat; das Jahr des 
Bürgerkrieges, des Umsturzes der alten Verfassung ist für die 
Deutsche Itettungsgesellsebnft zugleich das Jahr der eigentlichen 
Einbürgerung und nationalen Ausbreitung gewesen; es hat sich 
an ihr abermals die ausserordentlich folgenreiche Thatsuche be- 
wahrt, dann ringsum in der Nation Organe bereit stehen, flihig 
und geneigt, jede» vaterländische oder humane Unternehmen frei- 
willig gemeinsam auf dU Schultern zu heben." 

So schreiben die „Grenzbotcn* (Iber unser Unternehmen, 
und wir freuen uns gerade heute jenes Urteils, weil wir an den 
Jahrestag der Stiftung unserer Gesellschaft zu denken haben. 

Am '20. d. M. sind zwei Jahre verflossen, seit pntriutieche 
MSnner in Kiel zusammen traten und die Begründung eines Xntional- 
, unternehmend beschlossen, welche» im ganzen reichen Kreise der 
allgemeinen Ynlksbcs trebungen beinahe ohne Gleichen dasteht; 
e.s galt nicht bloss eine grosse Summe von Mitteln zu einmaliger 
Verwendung für eine milde Sache zusammen zu bringen, nicht 
bloss für die Z»eckmlii'«igkeit einer solchen Verwendung durch 
beistehende Organe Garantien zu schaffen: vielmehr handelte es 
»ich um die Kinführung einer völlig neuen Organisation fllr die 
Erfüllung einer umlauernden Aufgabe, um eine fortlaufende Selbst- 
bestcuerung zu solchem Zweck, um die Einrichtung und Unter- 
haltung, die stetige Beaufsichtigung und Leitung praktischer An- 
stalten. Die Gesellschaft, die vor zwei Jahren begründet worden, 
findet nie ein Ende ihrer ThKtigkeit, erreicht nie in Wirklichkeit 
ihr Ziel, denn ihr* Aufgabe erneut sich tagtäglich und sie hat zu 
arbeiten, so lange Schiffe an Deutschland» Küsten vortlberfahren, 
•o lange Stllrmo und Untiefen den Menschen, die jene Schiffe 
tragen, Gefahr bringen. 

Die Schwierigkeiten der Durchführung eines solchen Plane» 
hat man sich nie verhehlt; allein man l>al , der Initiative der 
Volks-Sclbsthülfc vertrauend, rasch und entschlossen Hand ans 
Werk gelegt, und was bisher geschehen ist, darf als ein glücklic hes 
Beginnen bezeichnet werden. 

Im Deutschen Binneb lande hat unsere Gesellschaft zahlreiche 
Freunde gefunden and ist ihr Organismus in geeigneter Weise 
ausgebildet, wenngleich, wie neulich das «Bremer HandcUblntl" 
wohl mit Heidt hervorgehoben hat, eine baldige Stntutcnrcvision 
auf Grund . der bisherigen Erfahrungen vielleicht sich empfehlen 
mochte. 

An den Kasten bat die Gesellschaft indessen leider noch 
immer mit der Absonderung zu kämpfe:-, welche auf der Grün- 
dungsversammlung als Best eines direct gegen die Centralisatinn 
der Sache gerichteten Strebens Übrig blieb; allein wir dUrfen 
hoffen, das» diese Zersplitterung im Reltungswcsen rnxch ver- 
schwinden werde; denn e» Rind in letzterer Zeil verschiedene 
Vorzeichen ihres Aufhören» hervorgetreten. 

So erkennt der Hamburger Verein die nutzenbringende ThKtig- 
keit der Deutschen Gesellschaft unumwunden an. „Wir sind der 
Ansicht," — *o bci»»t es in einem kürzlich an den Gesellschaft»- 
Vorstand ergangenen Schreiben der Direction de» ersteren Vereines 
— „das» die Wirksamkeit Ihrer Gesellschaft sich als eine höchst 
erspricsslichc bewahrt hat ; Sie haben in doppelter Bichtung ge- 
wirkt: einmal, da* Binnenland zur ihntsHchlichcn Betheiligung an 
dem Kettungswerk veranlasst und zweitens au verschiedenen Kctsten 
die Notwendigkeit. Rettungsstationen zu errichten, zur praktischen 
Durchführung gebracht; auf diese Weise ist das Reltungswesen 
xu einer wirklich nationalen Sache erhoben. Ihre Bemühungen 
sind ferner darauf gerichtet, die verschiedenen vereinzelten Be- 
strebungen unter ein System zn bringen. Diene Bemühungen 
haben bereits sehr nützliche Folgen gehabt und werden ersichtlich 
noch weitere und umfassende herbeiführen. Die von Ihnen mit 
so grosser Umsieht geleitete Centralisation bat dem Deutsehen 
Rettungswesen eine bestimmte Gestalt gegeben ; im Austausch der 
Meinungen und Erfahrungen unter den verschiedenen einzelnen 
Vereinen, die Sie unter Ihrem Vorsitz zur gemeinschaftlichen Be- 
rathung vereinigt haben, hat zur Förderung der Sache ein Jeder 
von dem Anderen gelernt. Die von Rinen in Bezug auf die Ge- 
schKftsbehandlung, Signale u. s. w. erlassenen allgemeinen Be- 
Stimmungen werden auf allen Stationen ausgeführt ; in Ihrem 
Vorstande findet sich ein Mittelpunkt, wo alles auf das Kettungs- 
wesen bezügliche einen Anhalt findet, wo man einerseits sich 
Kenntnis* von dem was geschehen und was die Erfahrung als er- 
probt bezeichnet, Bich verschaffen und andererseits, mit Aussicht 



auf Erfolg. Vorschlüge über da«, was noch etwa geschehen sollte, 
anbringen kann. Die durch Ihre Bemühungen erzielten, für das 
Reltungswesen im Allgemeinen ersprießlichen Erfolge erkennen 
wir dankbar au. sie würden in dem Maasse von den einzelnen 
Vereinen niemals erreicht worden »ein. und wir bezeichnen die auf 
solche Weise durch Sie herbeigeführte Centralisation ah> eine 
Notwendigkeit für die fernere durchgreifende Wirksamkeit des 
Deutschen Hettutigswcsens, und wie bisher, so werden wir auch 
ferner, auf dnu Bereitwilligste uns Ihrer Oberaufsicht unterwerfen." 

Es .lind solche Worte der Anerkennung aus dem Muude der 
Hamburger Direction gewiss doppelt erfreulich ; ihnen foljit die Aus- 
cinnnderselznnir. wie trotzdem au* Rücksichten auf die Bestimmungen 
der Deutschen Gesellschaft über das Juhreshudget ein völliger 
Beitritt Hamburgs nicht als angemessen erscheine: sein Interesse 
für die Deutsche Gesellschaft hat der Hamburger Ven in bereit» 
durch das dankenswert bc Geschenk von 5tW «? deutlich ausge- 
sprochen. 

Die Haltung des Ostfriesischeii Vereins ist eine llhnliche; 
in ihrem letzten Jahresbericht erklKrte die. dortige Direction. sie 
habe all den Statuten unserer Gesellschaft auszusetzen, du»» die 
Pflichten und Rechte des Gesellschaftsvurstandea und des (icncral- 
scerclairs (insbesondere die Befugnis» des Ersteren zu Geldbe- 
willigungen und die Verpflichtung des Letzteren zu Stationsiiispec- 
tionsreisenj nicht deutlich genug ausgesprochen seien, und sodann 
dass den hüstenbezirksvcreineu die \ erfügung Uber die von ihnen 
erzielten Einnahmen vollslHndig genommen und dem Geselhtchufta- 
Ausschussc Ubertragen seien Während der erstere Punkt wohl 
nur scheinbare Berechtigung hat, ist der zweite dem Desidcriuu 
der Hamburger ziemlich Sinnlich , obwohl seine Motivirung eine 
andere ist. Iu der Generalversammlung des Emdener Vereines, 
die am 1. Mürz abgehalten ist, wurde beschlossen, das* die Di- 
rection nach Verhandlung mit Hamburg und Stralsund sich mit 
der Deutschen Gesellschaft in der Absicht in Verbindung setzen 
möge, um zu ermitteln, ob der im Allgemeinen wünschenswerte 
Anschlus* des Ostfriesischen Vereines, unbeschadet seiner gedeih: 
liehen Wirksamkeit, erfolgen könne. 

Die durch diesen Besrhluss hervorgerufenen Verhandlungen 
sind noch nicht zum Abschlusa gebracht. In dem Jahresbericht« 
des Stralsundcr Vereines bcissl es über die Anschlussfrage: man 
habe sieh freilich nicht der ErwKgung verschlossen, wie segens- 
reich der Anschluss unter dem Allerhöchsten Schutze Seiner 
Majcstiit des Königs auch für die Entwicklung des Reltungftwescna 
an der Küste von Neuvorpommern und Rügen werden könne: auf 
der anderen Seite sei aber hervorzuheben, dass einesteils eine 
grosse Zahl der Mitglieder des Stralsunder Vereines und gerade 
«olehc. von denen erhebliche Beitrüge gezeichnet worden, aus- 
schließlich die Verwendung der Vercinsmittel für die nächste 
Küste zur Bedingung gemacht liKttcn, und dass eine bedeutende 
Abnahme der Theilnahme in Aussicht stehe, wenn der Anschlu»» 
au die Deutsehe Gesellschaft unter den in ihren Satzungen auf- 
gestellten Bedinguugeii erfolgen sollte; überdies scheine es mit 
Rücksicht darauf, dass beabsichtigt werde, von der König!. Re- 
gierung die Verwaltung der Staatsrettungsanstaltcn für den Verein 
zu erbitten, geratener, die Entscheidung auf diesen Antrag ab- 
zuwarten, da anzunehmen sei, das» die Verhandlungen Uber den- 
selben, wenn sie von hier aus geführt werden, sich leichter ab- 
wickeln, als wenn sie vom Vorstande in Bremen betrieben würden. 
Die Generalversammlung vom '18. Februar ist daher iu der Ma- 
jorität jenen Erwägungen beigetreten und hat beschlossen: die 
Anschlussfrage zwar nicht zu verneinen, die Discussion derselben 
aber bis zur nächsten Generalversammlung zu vertagen." 

So ist der augenblickliche Stand der Anschlussfrage kein 
ungünstiger; hoffentlich wird es der Deutschen Gesellschaft ge- 
lingen, ihren Vereiusorganismus in dem neuen Lebensjahre, in 
das sie nächstens eintritt, durch Aufnahme der drei Sondervereine 
an den Küsten zu vervollständigen. 

Allein mich ihre eigentlichen Arbeilen, ihre directen Be- 
strebungen für das Kettunggwesen, mögen in jenem Jahre so ge- 
fördert werden, wie die Beschlüsse der letzten Versammlung des 
Gesellschafts. Ausschusses festgestellt haben, un der auch die Ver- 
treter jener Vereine Thcil nahmen. 

Ks ist beabsichtigt, das Stationswesen im neuen Jahre nicht 
unerheblich zu erweitern. 

Zur Zeit besitzt die Gesellschaft folgende vollendete Stationen : 
1. Ruderbootsstution Wnngcroogc, 2. Ruderbootsstation Horumer- 
siel, 't. RudcrbontsslKtion Bremerhaven. 4. Ruderbootsstation 
Amrnm, 6. Geschützstation Westerland-Sylt, 6. Ruderbootsstation 
Travemünde, 7. Ruderbootsstation Warnemünde. 8. Ruderboots- 
station Treptow ordeep, 9. Ruderbootsstation KOgenwaldcrwalde, 
10. Doppclstation LeW, 11. Doppelstation Kopalyn. 12. Kuder- 
booUslation Heia, 18. Geschützstation Kraiitepellen, 14. Geschütz- 
station Balgaertief. 
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Die löte .Station Wescrlcuchtncbiff soll leider uuf Andringen 
der Leuehtschifl'sbchördc nKchxlvnii wieder aufgehoben werden ; die 
Hinrichtungen y.u Dorumerlief künuen, weil hlo*s provisorisch, 
nicht wohl als die einer wirklichen Station betrachtet werden. 

Sodann int bereit» früher beschlossen, das» die Stutionen 
No. 8 und 7, sowie 10 — 12 durch Ausrüstung mit Geschützen und 
No. IS und 14 durch Anarüstunir mit Booten tu Donpclstatioiien 
erhoben werden «ollcu. IC. Geschützstation Rantum. 17 Geschlltx- 
Btalion Kämpen. 18. Geschut/.slation Wustrow, l'J. Gcschlltzstation 
JcrohUfft. 20. Ge*ehtlt*statiou Hoff. 21. Geschtlt/.aution Boden- 
winkel. 

Die letzte Jahresversammlung hut nun den Bcschluas Relasst. 
ausserdem eincsthcilt! die Geschilt/stniinu Wustrow durch Aus- 
rüstung mil einem Boote zu einer Dop|>el«tation zu machen und 
anderenteils folgende 7 Neu|»Tiindungen vorzunehmen: '£i. Segel- 
bootsstation BUsum, 23. Kuderbootssüition Ording. 24- Huderboots- 
«tulion .Stenodde, 2f». Kuderhootsstalion Scholpiti, 2«. l)i>p|>cUtation 
Lapnoehiien, 27. Doppelstalion Nidden. 

Ans dieser Zusammenstellung ergiebl sieh folgende Vcr- 
ihcilung der Ansluttcit der Gesellschaft : DoppeUtationeu 11. ein- 
fache Stationen und Uuderbootsatationeu 10. Segelboot bslationon 
1, Geschtlt7.stationen ■>. Zusammen 27. • 

Ausserdem sollen zu Wremertief iihulichc |irovi.-«>rische Hin- 
richtungen getroffen werden, wie nur Zeit zu Doruuiertief existireu. 

Werden diese Vlänc im 3t cn Lebensjahre der Gesellschaft 
vollständig ausgeführt, so wird dien gewiss als ein neuer Beweis 
von Kraft und Kner«ie betrachtet werden mtlHaeii. Die techuixcheti 
Bedenken scheinen, wenngleich noch in mancher Beziehung keines- 
wegs beseitigt, doch mehr und mehr in den Hintergrund zu treten: 
die Geldmittel fliegen im laufenden Jahre in ertreulicher Weise 
zusammen und die Aussicht scheint vorhanden zn sein, dam bald 
noch ein neuer Aufschwung iu dieser lliusicht sich zeige ; die 
leitenden Kreise der Gesellschaft thun Alles, um das Begonnene 
rasch weiter zu bilili-u und immer mehr technische Kräfte linden 
sich, um ihre Arbeiten zu erleichtern. Somit ist es keine ganz 
unbegründet« Hoffnung. dnfl.H das Besehlnshene auch in der «nge. 
gebetien Frist sieh ausfuhren Intse. 

Gott segne das Deutsche Ketlungswerk ! 

Die Schaufelräder und die Schraube 
in ihrer heutigen Anwendung als Propeller 
für Dampfschiffe. 

Obgleich die C'oiislruction von Dampfschiffen 
bereits eine lange (beschichte, und obgleich man nun- 
mehr schon in Tausenden von Fullen Gelegenheit ge- 
hab! hat, Schaufelräder oder Schrauben zur Fortbe- 
wegung von Fahrzeugen unter allen nur denkbaren 
verschiedenen Verhältnissen zur Anwendung zu bringen, 
so ist do -Ii tlie Frage, welches der vortheilhuiteste 
Propeller ist, durchaus noch nicht entschieden. 

Als intiu tlie Schraube soweit vervollkommnet hatte, 
dass ntan ihr die richtigen Verhältnisse zwischen Lauge 
und Steigung und eine der Geschwindigkeit und der 
Form des Fahrzeuges ungemessene Länge geben 
konnte, schien es wirklich, als ob sie die. Schaufel- 
räder gänzlich verdrängen winde. 

Aber die Erlindnng der Feutheriug Wheels oder 
Patent-Räder, bei denen die Schaufeln sich von selbst 
in der Weise gegen den Radius des Rades bewegen, 
dass sie das Wasser immer normal berühren, ver- 
besserte die Schaufelräder so wesentlich, dass sie 
wieder mit neuem Erfolge als Rivale der Schraube 
erschienen. Es geht hieraus hervor, das9 man in 
jedem einzelnen Falle bei dem Entwürfe eines Dampfers 
auls Sorglull ligste erwägen muss, ob eine Schraube, 
oiler ol) Schaufelräder in Anwendung zu bringen sind. 

Aul' 'l. in (iebiele der Kriegsmarine sind die 
Schumclräuer völlig geschlagen und das wohl lur 
immer. Ob mau eine gewisse erstrebte Geschwindig- 
keit billjoer durch Schaufelräder, als durch die 
Schruiine erreichen kann, ktnumt nie in Krage, wenn 
die ei ste Bedingung lautet : Schutz des Propellers und 
der Mtisciiiuc vor <lem Schusse. Um so schwieriger 
ist tlie Ifeaut wurlting dieser Frage, wenn es sieh um 
grosse <heuu.l,tnip;er für Passagferbofordcrung handelt. 



Die Schiffe der Westindischen und Transatlantischen 
Linien, namentlich die neuesten, zwisclien Liverpool 
und Ncw-York sind Raddampfer, dagegen sind fast 
alle Dampfer, die im Mittelmeer und Indischen Oce&n 
fahren und die Dampfer der Peninsular und Orienlal 
Company Schraubeudampfer. Da allen diesen Englischen 
Gesellschaften in gleicher Weise die Intelligenz und 
Erfahrung der besten Schiffbautcchniker zu Gebote 
stehen, so muss diese auffallende Verschiedenheit einen 
J tieferen Grund, als den blossen Zufall haben. Die 
I wahrscheinliche Erklärung ist, dass die Schraube am 
besten wirkt, in den verhältnismässig rnhigeu Ge- 
wässern des Mittelmeers uud des Indischen Oceans, 
und dass die Schaufelräder bessere Dienste leisten auf 
den langen Wellen und in dem stürmischen Welter 
des Atlantischen Oceans. 

Eine grosse Unannehmlichkeit bei dieser Klasse 
von Schiffen ist die Verschiedenheit des Tiefganges, 
der sich natürlich mit dem Verbrauch der Kohlen 
verringert. Schaufelräder werden daher auf langeu 
Reisen immer nur iu der mittleren Periode derselben 
die theoretisch vorteilhafteste Eintauchung haben 
können, während sie im Anfang zu tief eintauchen 
und zu Ende der Reise zu llach gehen und ihren 
Effect verringern. Ungeachtet dessen aber machen 
factisch die Raddampfer unter den verschiedensten Ver- 
hältnissen von Wind und Wetter si che re re mi 1 1 lere 
Fahrten, als die Schraubeudampfer. Namentlich gegen 
das Ende der Reise, wo die Schraube näher der 
Oberfläche wirkt, ist ein Schraubenschiff fast machtlos, 
wenn Wind und See von vorn stehen in Folge 
der vollendeten Bewegung, die die tiefe I^age des 
Schwerpunktes hervorbringt. Uuter günstigen Ver- 
hältnissen von Wind und Wetter dagegen ist die 
Schraube im Vortheil uud der Raddampfer bleibt mit 
seiner „sichern mittleren Fahrt- etwas zurück. Es 
gilt als ausgemacht, dass für grosse Oceandampfer 
ein Schraubetischifl billiger ist, als ein Raddampfer, 
sowohl was deu Preis der Maschinen, als was den 
Verbrauch an Brennmaterial betrifft. Eben so gewiss 
aber ist, dass das Publikum, wenn es die Wahl hat, 
Raddampfer vorzieht, weil diese, wegen der höheren 
Lage des Schwerpunktes und weil die Rätler das Schilf 
gewisseitnaassen stützen, ruhigere Bewegungen machen. 
Die schnellsten Oceandampfer, die es bis jetzt giebt, 
sind die zwischen Holyhead und Dublin führenden 
: Raddampfer »Ulster-* und „Munster 4 . Diese Schiffe 
. sind sehr ökonomisch in Bezug uuf Kohlenverbrnuch 
' und machen noch heute, nachdem sie mehrere 
I Jahre in Fahrt gewesen sind, die Ueberfahrt mit einer 
t durchschnittlichen Geschwindigkeit von l'J — 20 Miles 
' per Stunde! Auf ihrer Probefahrt machten sie unter 
massig günstigen Verhältnissen 21 Milesl 

Dennoch ist es ein schwieriges Recheiiexempel, 
zu sagen, ob dieses Resultat ein so sehr günstiges ist. 
Ihre Schaufelräder (Patent), Maschinen und Kessel 
zusammen, wiegen für jedes Schill' fast IK>0 Tonnen, 
weshalb sie natürlich einen erheblichen Theil der 
Tragfähigkeit und des Laderaumes iu Anspruch nehmen. 
| Mau ist übrigens mit dein Resultat sehr zufi ieden und 
i hat noch zwei gleiche Sc lulle mit ebenso kräftigen 
• und complieirtcn Maschinen in Angriff genommen. 

Um den enormen Preis einer so hohen Geschwindig- 
! keil ins richtige Licht zu »teilen, erinnere ich daran, 
I das.", wenn ein Schiff mit 10 Miles Geschwindigkeit 
| 1 Tonne Kohlen per Meile gebraucht, es bei einer 
I Geschwindigkeit von 20 Miles nicht 2, sondern theo- 
, re tisch 4 und praclisch 4} Tonnen gebraucht. 

Nicht in allen Füllen ist indessen die Wahl des 
I Propellers so schwierig. 
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Für Flusgdampfer, namentlich furPassagierdampfer, 
die, wegen der Concurrenz mit der Eisenbahn, einer 
hohen Geschwindigkeit bedürfen, sind Schaufelrader 
fast immer das Vortheilhafteste — oft das einzig 
Mögliche, da mau durch den geringen Tiefgang des 
Fahrzeuges häufig verhindert ist, der Schraube den er- 
forderlichen Durchmesser zu geben. Den geringen 
Durchmesser der Schraube durch eine rasche Um- 
drehung derselben zu ersetzen, ist deshalb sehr un- 
ökonomisch, weil der Rücklauf der Schraube, d. h. die 
Differenz zwischen der Geschwindigkeit der Schraube 
und der des Schiffes im Quadrat der Geschwindigkeit 
zunimmt. Geschwindigkeiten Uber 17 Miles per Stunde 
wird man übrigens, nach meiner Ansicht, unter allen 
Umstanden, selbst wenn hinreichender Tiefgang da ist, 
billiger durch Schaufelräder erreichen können, weil 
es bei einer solchen Geschwindigkeit wesentlich ist, 
die Menge des Wassers, auf das der Propeller wirkt, 
möglichst zu vermehren. 

Bei Schiffen, die mit Dampfkraft nur zu dem 
Zwecke ausgerüstet sind, um sich über Windstillen 
kiliwegzuhelfen oder sich einigermaassen gegen con- 
traire Winde zu hallen, ist dagegen die Schraube in 
jeder Beziehung vorzuziehen, sowohl weil die Ma- 
schinen billiger sind, als besonders, weil sie, am Ende 
des Schiffes angebracht, den Laderaum möglichst wenig 
beschränken. Von diesen Hillfsschraubenschiflcn haben 
sich nnr diejenigen, die zwischen England und dem 
Miltelmrer und daselbst fahren, bewährt — in kauf- 
männischer Beziehung. 

Die Segelschiffe nach Australien, die man mit 
Hulfsschrauben ausrüstete, sind eino verunglückte 
Speculaliou, wegen kaufmännischer Ursachen sowohl, 
als wegen technischer. Die Maschinen für Schiffe 
nämlich, die so weite Reisen machen, werden in der 
Regel bald unbrauchbar, weil man die kleinen Repa- 
raturen, die immer nach einer gewissen Zeit erforder- 
lich sind, nicht ausführen kann. Man wird, um die 
Abnutzung nicht zu verringern, genöthigl sein, Maschinen 
mit möglichst grossen Zapfen-Re.ibungsflüchen zu con- 
struiren. 

Auch die Schraubensehiffe, die Kohlen von den 
Englischen und Walischen Häfen ausführen, haben die 
auf dieselben gestellten Erwartungen nicht ganz erfüllt. 
Oft lag die Ursache des Fehlschlagen* in kaufmänni- 
schen Gründen, zuweilen aber auch in technischen, 
da ein solches Schiff viel Eigenschaften in sieh ver- 
einigen uiüss, die bei einer Neuconstruction schwer 
zu vereinigen sind, die aber einem alten Schiffe, das 
mit Liüllsdumpl kraft versehen wird, wahrscheinlich 
abgehen 

* Für Cauulbootc, wo man einen hinreichenden 
Tiefgang erreichen kann, sind Schraubenboote vor 
Raddampfern meist vorzuziehen, da sie den Uferbe- 
festigungen weniger schädlich sind. U'iberschreitet 
die Geschwindigkeit des Fahrzeuges aber 8 — ü Miles 
per Stunde, so kommt dieser Umstand wenig in Be- 
tracht, da ein mit dieser Geschwindigkeit bewegtes 
Fahrzeug wenig mehr Bewegung im Wasser verursacht, 
wenn es durch Schraube oder Räder bewegt wirdf 
als wenn es vom Lande aus in Bewegung gesetzt 
wird. Dies ist eine Folge davon, dass sich der Wider- 
stand im Quadrat der Geschwindigkeit steigert. 

So g'-ht also ans dem Oben Gesagten hervor, dass 
die Wahl des Propellers in jedem einzelnen Falle ein 
Gegenstand von der hnhsien Bedeutung ist, der dio 
ganze Umsicht und Sorgfalt des Schiffbauers in An- 
spruch nehmen niuss. 

W. B. in Glasgow. 



Deutsche Seeinannsscliule 

auf der Elbinsel Stelnwirder bei Himburg. 

Sittlich unbescholtene und körperlich gesunde hnahen finden 
Aufnahme zu ÜBtcrn oder Michaelis ; nur uuf besonderen Wunsch 
auch 7.u anderen Zeilen. I'ro.pccte mit Aufnahmebedingungen gratis 
bei dem Vorstände der Deutsche» Seemannsschule in Hamburg. 

Bekanntmachung. 

An der Schlcnwig-lloUleitiUcueu Uslktlsle sind un folgenden 
Punkten die unten beschriebenen Seezeichen neu »»»gelegt worden : 
1. In der Flcnsburger F-Hirdc vor dem Kragesaud (Stldspitze 
der Halbinsel Broaekcr) auf 64 Kaden Vase er: 

Schwarze Treihboje mit schwarzem Stiel und Heuen. 
'i. In der Kieler Fübrde vor dem vom Schlcswigsehen Ufer 
nördlich von Fricdriehsort auslaufenden Grunde, genannt 
Strander Grasberg, den Bülkcr Leuchtthurm in N. z. O. 
] U. und die Kirche zu Dänischenhagen in W. z, N. auf 
6 Faden Wasser: 

Schmante Treibhoje mit schwarzem Stiel und Besen. 
Kiel, de» lf>. Mai lwi7. 
. Der Königliche Ohe rprasident ftlr Schleswig-Holstein. 
C Scheel -Flessen. 

Deutsche Oesellschaft zur Rottung Schiffbrüchiger. 

Am 14. d. M. verstarb ilcr Begründer des Bczirksvcrcin» für die 
Wilsler und Crcrujier Marsch, Herr Kirchspiclsvogt Jacobson 
zu St. Margarethe 11. nachdem er von der Ausschussversaminlnug 
in Lübeck bereits krank zurückgekehrt war. 



Die Dänische FischorelgoaeUaohaft wurde im Decbr. 
des Jahres ltk!5 mit einem Betriebscapital von 180,000 Rd. be- 
gründet. Im April 186li begannen die Fischereien in den Gewäs- 
sern südlich von Island. Gleich anfangs waren ein grössere» 
Schraubendampfschill sowie eiu Raddampfer, die im Laufe de« 
Winter« erbaut waren, and drei schon früher gebrauchte Fahrzeuge 
im Betrieb. Die Flotillc der Gesellschaft, besteht jetzt au* 'i Dampf- 
schiffen, 2 Schonern und 2 Jachten. Aus einem Bericht des Capi- 
tata Hammer, der bekanntlich Director der Gesellschaft ist, entneh- 
men wir, dass die Resultate des Jahres 18ß»i bei weitem hinter 
massigen Krwartungen xurUckblicben. Selbstverständlich hatte 
man von vornherein darauf Bedacht genommen, daaa im ersten 
Jahr«; von dem Unternehmen kein Gewinn erwartet werden 
konnte: aber die ausserordentlich grosse Unlerbilanco von 60.000 
Rd., also ein DritU-1 des ganzen Betricbscapitals ist doch nur 
durch eine Reihe besonders ungünstiger Verhältnisse zu erklüren. 
Von vornherein war man mit de» in Amerika eiigagirlcn W all lue h- 
faiigem unglücklich gewesen, die Leute waren weder als See- 
leute noch als Fänger z» gebrauchen und mussten au» dem Dienst 
entlassen werden. Besonder» aber waren die gleichfall» iu 
Amerika angekauften Wurfgeschosse lind Raketen geradezu un- 
brauchbar, weil denselben die nothige Kraft mangelte. Man 
musste aus Kopenhagen neue Raketen komme» lns.scn, die aber 
meinten* zu schnell explodirten. Capitaiu Hammer verlies* im 
Üclobcr die lslüiidisebcu Küsten, arm an Gewinn, aber um so 
reicher an .Erfahrungen, besonder« Uber die Zweckmltasipkcit 
des Wurfapparutes, den er jetzt im Lnboroloriuin des Mnrine- 
miuistei iiiin» zu vervollkommnen sucht. — Auch die Dorsch- 
Qschereijiatte. nur die geringe Ansbiiutc von cu. 150 To. Leber 
geliefert. Stürme und l'olurei, wuren liier besonder* ungunslig 
gewesen. Trotz aller dieser Misscrfolgc hat sich die Gesellschalt 
nicht in ihrer Ansicht Uber den N'uUi'ii und Uber die Rentabilität 
des Unternehmens heirreu la-sen. Die 180,000 Rd., die ohne 
ölTentluhe Aufforderung unter der Hand zusammengebracht sind, 
soll' n Ute de» Betrieb de» nächsten Jahres um 7O0U0 Rd. ver- 
mehrt werden; 3 Aelionure haben sofort 50,1X10 Rd. von dieser 
Summe gezeichnet, sodass mir noch 20,000 Ud. 411 begeben sind. 
Die rege Bcthciligung an commcrciellcii, maritimen ond gewerb- 
lichen Int. reisen, die Bctlnitigung eines vollständigen, das Glück 
des Vaterland«» bauenden Gemciusinns, die unsere nordischen 
Nachbarn bei Jeder Gelegenheit /eigen, verdienen nicht nur An- 
erkennung uml Theilnalime, sondern ganz besonders Nach- 
ahmung. — Hoffen wir, dass die Deutsche Flschereigcsellsrlinfl 
bei voraussichtlichen Misserfolge» im Anfang eine den Ver- 
hältnissen entsprechende Unterstützung wie i» Dunemark linden 
mi'ige, aber wünschen wir auch, dass die ersten Resultate der 
Dänischen Fischercigesellschaft auch für die Deutsche nutzbar 
gemacht werden. K. /.. 



Ein automatischer Apparat »ur Beseitigung des 
KesaoUtaina i-l neuerdings von dem Belgischen In<:i'aii ur t'olsou 
eoiistruirt wurden Der Apparat wird durch die Dampfmaschine 
wahrend ihrer Thatigkeil in Bewegung erhallen und es ».'11 auf 
diese Weise die VerdampfungsT rihigkeit der Kessel fori wlihr« nd 
I auf der höchsten Stufe erhalten werde». Di« Zweckmässigkeit 
f eines solche» Apparates »oll darin bestehen, dass die VerdampfnngB- 
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fKbigkeit in Folge der allraliligen IncrUHtirung der Rtthren durch 
den Kc.tacleteiii um pCt. vermindert wird. Der Apparat be- 
steht im Wesentlichen uns einer Reihe von Scbahcii<en. die zu 
xwei und xwei durch zwei gus*eii<crne FflhruughMUeke vereinigt 
sind nnd dir ituf den zur Befestigung der Ktthrenplattcn dienen- 
den Itolzcu ihre Führung 6nden. Auf diese Weine wird mittelst 
«Weier parallel zu den r eucrriHiren in den Kessel eingelagerten 
Sehraubr-UHpinde In eine hin- und hergehende Verschiebung der 
Schabeisen lllngn der BübrenoberrlKchen bewirkt, wodurch die be- 
ginnende liicrnttiniiig entfernt und die OberHKche der Kahren 
stets rein erhalten wird. Die Sihruulicnspimlcln. welche die Be- 
wegung der Schnbeincn bewirken, werden von der Dampfmaschine 
aim in Umdrehung vernetzt und zwar fco. datis die Drehung;richtung 
periodiheh werhwdt (Khnlich der Vorrichtung, wie man sie «im Um- 
steuern der Elehelrnnochineu verwendet); nuf die»e \Vei*e werden die 
Schi»bei*en »letig hin- und hergeführt. Jede- SeliuhciM n ist oben 
ond unten mit halhkreUfilruiigcn Abschnitten versehen. i>o dn*s cg 
»ich xwibchen zwei Kührenreihen eiimchiehen liisst; auf jeder 
Seile der Kahren liegt ein verbundene» SebnbeiMiipaur , das mit 
dem Kähmen so verbunden ist. das» ck ht toi Hin- untl Hergänge 
abwechselnd eine gegen den Horizont geneigte Lage einnimmt, 
wodurc h die beiden Stirnbeinen abwechselnd mit der oberen und 
unteren Seite der Kohrenrcilu n in Berührung kommt * 

Raddampfer für sehr kleine Flügge. Die ScbilTsbauer 
Randolpli Kider k C-j. in (ila*gow hnben so eben den Bau 
von » Dampfern und 6 Schleppschiffen tilr den Godavcry-Fhiai» 
begonnen, die. tun den eigenthilmlichen Verhält nisten auf diesem 
Flusse zu genügen, nur ISO' lang, V6' breit sein und einen Tief- 
gang von Ii!" nicht überschreiten dflrfcn. Die Uühe der Bord- 



wand betrügt 8', die dcB Iiiingewerk» 10*; vorn und hinten it.irt 
der Rchiffshoden l'aufti'; bei dem Tiefgänge Ton Vi" \," t r»Tt 
das Deplacement 70 Tonnen. s 

Du» tiurippc de« Schiffe» int aus Stablstangen gebildet, die 
mitteilt Stahlblechen und Zugstangen au» demselben Metalle mit 
einander verbunden «ind. Du* Deck ist aus geripptem verzinkten 
Eisenblech von,',"— Dicke hergestellt, L nter Wasser besteht 
die Scbiffxhnul aua 1" dicken (ielhmclnllblcchcn (da auch See- 
Wasser befahren werden muss). Das todte Werk ist mit verzinkten 
Stahlblechen von derselben Dirke bekleidet. 

Jedes von den 2 Sltutiiudern. die hinter den Rüdem Auge . 
bracht sind, ist 8' hing und hoch. 

Die Hochdruck-Maschinen haben je 2 Cylinder von 14"Durch- 
uie.*ser und V Hub; sie sind mit Dnnipfjncken und Kxpansion*- 
Vorrichtuiigen versehen, der Dampf wird uyf J des Hubes abge- 
sperrt Die hinten am Heck angebrachten 2 Rüder mit beweg- 
lichen Schaufeln haben 10« Durchmesser. In der ('.Instruction 
der Maschinen wird möglichst viel Stahl angewendet, um ihnen 
die i/rijsütmJlglich.te Leichtigkeit zu sichern. Der Kessel «oll 
aus Stahlblechen von }" Dicke, doppelt genietet, augefertigt wer- 
den ; er erhalt 20 Quudratfuss Hostlhiche und WJO Quadratfoaa 
Hcizlliiche mit tiefen Feiierstcllcn, damit auch Holz gebrannt 
werden kann; Überdies wird an dem Kessel noch ein Ventilator 
angebracht. 

Man erwartet im stillen Wasser eine Geschwindigkeit von 
11,26 Meilen. (Archiv.) 



Hrn. W. B. in Obisgow. 
uns gefillligst Beschreibung und Zeichnung des Apparates, um 
ihn richtig heurthcilc- 



ke 



Traugntlaiit Ische Dampf schlflahrt g-VcrbliidiiDgen. 



Hcimbarg-Amerikan. Packetfahrt-Actien-Gesellscliatt. 

Directe Poat-Dampfaohifiahrt zwischen 

Mamburg und Wem - Kork, 

eveiit. Southampton anlaufend, vermittelst der PosUlumpfechiffc ; 

Cimbria, * Capt. Trautniann, am 1. Juni. 

Hammonia, » Ehlers, „ 8. Juni. 

Teutonia, • „ Burdua, „ 15. Juni. 

Bavaria, • . Meyer, . 22 Juni. 

Germania, r> ßchwensen, „ 20. Juni. 

AUcmannia, * r Meier, * 6. Juli. 

Die mit * bezeichneten Dampfschiffe laufen Southampton nicht an. 

SaF" Am Mittwoch, den 18. Juni, wird die „Saxonia", 
Capt. Haack, als Extraschiff dlreot nach New- 
York expedir,t. 

PaasatropniM: Erat« Kujat« Pr. Crl.«s* 165. /.wen Kajüte 

Pr. Ol V 115, Zwischendeck Pi t'nVW 
Fracht: 12.10. pr. ton von 40hamb. Cubikfus» mit lft% Prmi&gc. 
Briefporto von Hamburg 4) Sgr.. vom Inlande 0} Sgr. Briefe 

zu bezeichnen ,pcr Hamburger Dampfer." 

Von Hamburg nach HewOrleaM, Southampton 

anlaufend rxpedirt obige Gesellschaft xwei ihrer Dampfschiffe: 
Expeditionen linden Statt am 1. October und 1. November. 
Nliberes bei dem Schiffsmakler 

Angnit BolUa, Wm. Millen. Naclirok r BagbWt. 

Nach New York, Australien etc. 

brfSrdrrt Paumgier« r.u den MIllgHten I>rfl»«-n, 
pr. lHunpf- und Srgrlme hl iTc v i« England. 

M. Otto "W. MÖllor, 
Admlrallt*l«traa*r Ufo. 8. 

M. Otto A7V. Möuer'a 

AnirHranlMrh- BotmiMscIi« Kipreaa 

I'ebcrseeisclie Fost- 

■lampf/WliinV-, Patltet und Cuter-KxpedUlon 
n»eh allen Platzen der Welt 

Annahme-Bureau nur: A dmiraUtätatraaso No. 3 u. 4. 

Wm. CHbsoii .V Hüiör~ 

HAMBURG. 

Regelmässige Dampfochiffs-Expcdition von 

nach Liverpool direct. jeden Dienstng früh. 
,, Leith (Glasgow) jeden Mittwoch u. Sonnabend Abend»- 
„ Ciningemouth (Oreenock) alle 10 Tajfe; 
« Bremen-Bromorbavon jeden Dimatair. 
Nähere» wefcen Fracht und PaKujutc ertheilen : 

& HagO, Hamburg. 



Nordcieutsolior Lloyd. 

Wöchentliche directe Post DampftchüTaall 

Bremen und New-York, 

SoaUiamptoB aulaufend. 
Von Bremen: Von New-York: 



D. 
D. 
D. 
D. 
D. 
D. 
D. 
D. 



Weser 
Union 
Ncwyork 
Hansa 
Hermann 
Deutschland 
Bremen 
America 
D. Weser 
D. Union 
D. Newyork 
D. Hansa 
D. Hermann 



am 1. Juni. 27. Juni. 

„ " 8. Juni. 4. Juli. 

„ 15. Juni. 11. Juli. 

„ 22. Juni. 18. Juli. 

„ 29. Juni. 25. Juli. 

„ 6. Juli. 1. August. 

„ 13. Juli. 8. August. 

20. Juli. 15. August, 

27. Juli. 22. August. 

3. August. 29. August. 

10. August. 5. Septbr. 

17. August. 12. Scptbr. 

24. August. 19. 8eptbr. 

und ferner von Bremen jeden Sonnabend, von New-York jeden 
Donnerrlag. von Southampton jeden Dienstag. 

Am Mittwoch, den 29. Mai, findet eine Extra- 
Expedition des Dampfers, America", Capt. Mey er, 
direct nach New-York statt. 



Pasaage-Prelaa: Bis auf Weiteres : Erste Kajtltc 166 Thaler, 
jweitc Kajüte 116 Tha'.er, Zwischendeck G0 Thaler Cournnt. ineL 
Beköstigung. Kinder unter 10 Jahren auf allen Platae« die Hilft«, 
Säuglinge 8 Thaler Courant. 

Güter fraoht: Bis auf Weitere» : X 2. 10« mit 16 pCt. Pri- 
s per *0 Cubikfuss Bremer Maaase für alle Waaren. 
,. „ 1P *"*- Vitte Daropfer fuhren sowohl die Deutsche als auch 
die \ ereinigten Staaten Post, so wie die Prussian cloged mail. 
Uie damit nu versendenden Briefe mtlssen die Bezeichnung „vi» 
Bremen" tragen und die per PrnnHian cloaed mail r.u versendende 
Correspondenx erreicht die Schiffe in Southampton, wenn diearlbe 
apntestons mit dem an Jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten 
Vormittags von Köln abzulausenden Zuge expedirt wird. 

Nlihere Auskunft ertheilen «Kmmtlicke Pa».<tagier-Kxpodientea 
tn Bremen und deren inländische Agenten, bo wie 

Die Directum des Korddeutaohen Lloyd. 

Director. Petor», Procurant. 



Aruiuar Birtx' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 
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Zeitschrift für Seewesen. 

Organ der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. 



No. HO* Hamburg, Sonntag, den 9. Juni 1867. IV. Jahrg. 



Rcdigirt und verlegt von Schulrman und Thaulow, Vorstehern der Deutschen See m IltMtk ul e in Hamburg. — 
Die „Hanau" erscheint jeden sweiten Sonntag. — Bestellungen bei der nächsten Post oder Bachhandlang, für Hamburg und Um- 
gegend bei der Redaclion der „Hansa" (Hummer» Hotel, Hahntrapp No. 6 in Hamburg). — Abonnementspreis : vierteljährlich 
pränumerando bei der Redaclion 15 Sgr.; durch die Buchhandlungen 22) Sgr. Gegen Einsendung von %mf 20 Sgr. wird das Blatt 
12 llonate lang franco und prompt unter Kreutband au die aufgegebene Adresse (Innerbalb des Deutschen Postverbandes) gesandt. 
— Einzelne Nummern kosten 6 Sgr. = 8 fl. — Frühere Jahrgange geb. mit Inhaltsverzeichnis* 2«/ "V, Sgr. = 5 10 fi. — In- 
aertionspreis: 4'/, Sgr. = 6 fi die Pctitzcilc. 



Zur gefAUlsten Beachtung;. — Bei dem bevor- 
atehenden Quartalwechsel ersuchen wir unsere auswär- 
tigen Abonnenten, ihre Bestellungen auf die „Hansa" 
möglichst bald tu erneuern. Von dem ersten Jahrgange 
(1864) sind nur uncomplete Exemplare (es fehlen No. 2, 
3 und 8) au haben, von dem sweiten und dritten Jahr- 
gang aber noch gebundene Hefte vorräthlg. 



InBMsIti Dir nautische Abtheilung der Pariser Industrie- Ausstellung. 
(Fortsetzung.) — Leistungen der Deutschen Kettuugtotnlioncn 
im Jahre 186«. — Die Doggcrbank. — Leinen fllr Rtttnngt- 
gesehosse. — Jahresbericht und Bilanz der Deutschen Sce- 
mannsiictmle. — Literarisches. 

Hierbei eine Zugabe, enthaltend: Nachrichteu für Seefahrer. 



Die nautische Abtheilung der Pariser 
Industrie- Ausstellung. 

(Fortsetzung.) 

Der Uebersichtlichkeit wegen wollen wir unter 
den Conserrirungs- Anstrichen von Schifl'sboden hier 
auch uoch eines von Französischer und eines anderen 
von Oesterreichischcr Seite ausgestellten Krwfthnuug 
thun. Der erstcre ist für uugekupferte oder ungezinkte 
Schilfe, der letztere für Kupfcrplattcn bestimmt, eigent- 
lich aber weniger ein Austrieb, als ein Email. 

Der Französische Anstrich fllr Holzboden scheint 
uns jedoch wichtiger zu sein, da er bestimmt ist, das 
Kupfer zu ersetzen und bei der grossen Zahl von un- 
gekupferten Fahrzeugen, welche Norddeutschland, 
namentlich Preussen besitzt, wollen wir nicht ver- 
säumen, die Aufmerksamkeit der Betheiligten darauf 
hinzulenken. 



Der Anstrich, welcher von seinen Erfindern, den 
Herren Lavergnc und Delbeke in Dünkirchen, 
»Enduit mctallique« genannt ist, hat den Zweck, sowohl 
den Ansatz von Seegras, Muscheln etc. an hölzernen 
Schinsboden zu verhindern, als namentlich sie auch 
gegen den Wurm zu schützen. Derselbe besteht aus 
einer metallischen Compositum, die mit Farbequästen 
aufgetragen wird und die gleichzeitig so schnell trocknet, 
dass zwei und nöthigcnfalls auch drei Lagen während 
einer Ebbezeit vollständig erhärten und die erforderliche 
Widerstandsfähigkeit gegen die Reibung des Wassers 
erhalten. Die einzige Sorgfalt, welche beim Streichen 
anzuwenden bleibt, ist öfteres Umrühren der Masse, 
von der nur immer 2— ZW auf einmal in denJi|Topf 
zu thun sind, da die metallischen Zusätze der Farbe 
die Neigung haben, auf den Bodeu des Gelasses zu 
sinken, und dies verhindert werden muss. Für neue 
Fahrzeuge sind zum ersten Male drei Anstriche 
wünschenswert!», während späterhin zwei vollständig 
ausreichen, um den Boden für Jahre rein zu halten 
und gegen Würmer zu schützen. Es macht dabei 
nichts aus, ob der Boden früher mit Knhlthcer, Schwefel- 
salbe oder einer andern Mischung gestrichen war. 

Das jiEnduit metalliquc" kommt in Blechbüchsen 
von 9—10 W in den Handel, deren jede in Dünkirchen 
1H Francs kostet und deren Inhalt ausreicht, um 
100 nFuss Fläche mit einem zweimaligen Anstrich 
zu decken. 

Aus den zahlreichen Zeugnissen, welche den Er- 
findern Uber die Bewahrtheit ihrer Mischung von ver- 
schiedenen Seiten zugegangen sind, lässt sich ent- 
nehmen , da6s letztere sich in Frankreich schnell 
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Eingang verschafft hat und zweckentsprechend be- 
funden worden ist. Sie wird von den betreffenden 
Capitainen und Rheden) warm empfohlen, und einige 
der Zeugnisse besagen, dass Fahrzeuge, deren Boden 
selbst mit nur einer Lage des „Enduit metnllique« ge- 
strichen war, halbjährige Reisen im Mittelmeeie, 
nach Neufundland und Sud-Amerika machten, ohne 
im geringsten anzusetzen oder vom Wurme angegriffen 
zu werden. 

Der Preis des Anstrichs zu dem des Kupferns 
steht ungefähr im Vcrhältniss wie 5 : 100, und erstcrer 
verdient deshalb gewiss die Beachtung der Rheder, 
namentlich aber auch der Eigenthümer von Küsten- 
und Fischerfahrzeugen, welchen die grosse Trocken- 
fahigkeit der Mischung ausserdem viel Zeit erspart, 
die bei Fischern mit Geld gleichbedeutend ist. 

Das oben erwähnte Email von Kupferplatten ist 
eine Erfindung von Pleischl in Wien. Es soll das 
Kupfer isoliren, so dass kein galvanischer Strom ent- 
stehen kann. Die Kupfernägel, mit denen die Platten 
befestigt werden, haben ebenfalls emoillirtc Kopfe. 
Der Erfinder behauptet, dass sich an das Email kein 
Seegras setze und dasselbe auch so fest am Kupfer 
hafte, um selbst bei tiner einmaligen Biegung von 
1 Zoll Radius nicht abzuspringen. Es lässt sich daher 
ohne Schädigung an alle Formen des Schiffes anlegen. 
Der Preis des Emaillirens ist per □Fuss 8—10 Groschen. 

Ueber die practische Auwendung und den Erfolg 
der neuen Erfindung ist uns jedoch bisher nichts 
Näheres bekannt geworden. 

Von J. Bethell in London sind eine Reihe von 
creosotirten Hölzern ausgestellt, um den Nutzen des 
lmprägnirens mit Creosot gegeu Fäulniss darzuthun. 
Unter denselben befinden sich Eisenbahnschwellen, 
die 21 resp. 19 Jahre gedient hatten und sich voll- 
ständig gut erhalten zeigten, obwohl sie während der 
Zeit beständig allen Witterungseinflüssen ausgesetzt 
waren. Diese Resultate sind vielleicht in Verbindung 
mit den in No. 89 der »Hansa« veröffentlichten engli- 
schen Beobachtungen über die vermehrte Zähigkeit 
creosotirter Hölzer geeignet, zur erneuten Empfehlung 
des schon länger bekannten, aber wie es scheint nicht 
sehr beachteten Verfahrens beizutragen. 

Martin aus London hat an Modellen uud Photo- 
graphien die Vorzüge des nBch ihm benannten Anker» 
mit Bezug auf Eingreifen und Haltbarkeit gezeigt und 
die vorteilhafte Stauung desselben an einem Schiffs- 
bugmodell dargethan. Die ersteren bestehen darin, 
dass beide Arme mit den Flüen, welche aus einem 
Stück geschmiedet, vermittels eines Charniers am 
Schaft beweglich sind, in ruhiger Lage mit dem Stock 
sich in derselben Ebene befinden, und sobald Zug 
auf die Kette kommt, beide in den Grund greifen. 
Indem 6ie dadurch die Haltbarkeit des Ankers ver- 
mehren, ermöglicht ihre um so viel erhöhte Leistungs- 
fähigkeit zugleich eine Verminderung ihres Gewichtes 
im Verhältniss zur Schiffsgrosse, während sie in flachen 
Gewässern dem Schilfe, wenn es bei Ebbe auf sie zu 
Bitzen kommen sollte, keinen Schaden zufügen können, 
da beide Flüe und Arme sich im Grunde befinden. 
Für die Stauung auf Deck oder auf dem Bug und in 
den Rüsten sind sie ausserordentlich bequem. Da 
Arme und Stock in derselben Ebene liegen und die 
Flüe die Form eines Grabscheits haben, so bieten sie 
keinerlei vorstreckende Punkte, sondern legen sich 
ganz glatt an die Seite oder' an eine andere Fläche 
an, ein Vorzug, der nicht zu unterschätzen ist. 

Man hat vielfach bezweifelt, dass ihre Construction 
mit den beweglichen Armen — die jedoch nicht mit 
der auf ganz andern Principien beruhenden Port er- 



sehen zu verwechseln ist, bei der nur ein Flüe in den 
Grund greift, während das andere sich gegen die ent- 
gegengesetzte Seite dos Schaftes legt — die nöthige 
Haltbarkeit besässe, und noch jetzt -haben viele See- 
leute kein rechtes Vertrauen zu ihr, indessen ist dies 
Misstrauen nicht gerechtfertigt und die nachstehenden 
Versuche haben das Gegentheil erwiesen. 

Vor Kurzem wurden auf der Probirmaschine Low 
Walker bei Newcastle zwei 26 Ctr. schwere Martin's 
Anker probirt, welche für die kaiserlich französische 
Yacht „Aigle« bestellt und bestimmt waren, deren 
ursprüngliche gewöhnliche Anker von je 45 Ctr. zu 
ersetzen. Die volle Admiralitätsprobe war 251 Tons 
Zug, jedoch Hess Herr Martin, um die Güte seiner 
Anker zu zeigen, noch 50 pCt. mehr, also 38! Tons 
Zug, anwenden, ohne dass 6ie im geringsten Nach- 
theil davon gehabt oder bleibende Formveränderungen 
erlitten hätten. 

Der auf der Ausstellung befindliche wirkliche 
Martin's Anker wiegt 80 Centner, und die Arbeit 
daran macht einen guten Eindruck. Der Haltbarkeit 
kommt ausserdem zu Gute, dass sich keine Schweissung 
in den Ankern befindet. Sie bestehen au6 drei ein- 
zelnen soliden Stücken und in weichem oder Sand- 
grund trägt auch abgesehen von den Flüen der Stock 
zum Halten bei, da er unter einem besonderen Winkel 
gestellt ist. 

Der Anker beginnt denn auch, sich allmälig Ein- 
gang zu verschaffen und wird, da seine Form und 
seine Construction unstreitig die zweckmässigsten der 
bis jetzt existirenden sind, sich voraussichtlich bald 
allgemein einbürgern. Auf der Englischen Kriegs- 
und Handelsmarine wird er schon vielfach angewandt, 
auf den Französischen Panzerschiffen wird er ofßciell 
allgemein eingeführt und wie wir vernehmen, werden 
jetzt auch in der Prcuss. Marine damit Proben gemacht. 

Von Money Wigram in London sind Pforten- 
gehänge ausgestellt, auf die das bekannte Princip des 
Kugelgelenks angewandt ist. Für gebogene Pforten 
im Bug oder Heck ist diese Anwendung gewiss als 
eine sehr vorteilhafte zu bezeichnen, da sie dem 
häufigen Abbrechen der Charniere vorbeugen muss, 
das bei gebogenen Pforten mit den gewöhnlichen 
geraden Charnieren leicht eintritt, weu diese beim 
Herauf- oder Hinunterklappen nicht nachgeben können. 

Mit Bezug auf eine erleichterte Bewegung and 
Handhabung der Segel und Kauen sind von Englischer 
Seite zwei Erfindungen vertreten, das Modell des 
Dyer'schen Selbst-Reefungs-Apparates, ausgestellt von 
den gegenwärtigen Patent - Inhabern Colling und 
Pinkney in Newcastle, und Cunninghaftn's neue 
Methode zum Brassen der Unterrnaen. 

Ersterer ist bereits in der »Hansa« beschrieben 
uud scheint gleichzeitig und unabhängig von Dyer 
durch Capt. Wieting in Brake erfunden zu sein.*) 
Die Methode hat sich seitdem ziemlich allgemein ein- 
gebürgert und Cunningham's Princip, das weit 
weniger einfach ist, in den Hintergrund gedrängt. 
Für kürzere Reisen, namentlich in unsern Nordischen 

•) Herr Capt Wieting hat die Freundlichkeit gehabt, uns 
ein etwa 7 Fuss hohe» Modell seines Selbst-Reefungs-Apparates, 
nebst leicht zu handhabendem Bramsegel (ohne Raa) zukommen 
r.u lassen, welcher entere sich von dem Dyer'schen namentlich 
durch den behufs unfehlbar sicherer Anfrollung an der Spiere an- 
gebrachten Schneckengang., so wie durch einen Ober das stehende 
Liek fassenden Rollen- Leiter unterscheidet und seiner VonUglicb- 
keit wegen bereits auf verschiedenen Bremer Schiffen zur Anwen- 
dung gekommen ist. DaB genannte Modell steht jettt in der 
Modellk mnmer der Deutschen Seemannsschule auf Steinwttrder, 
woselbst es Freunden und Fachmännern gern gezeigt werden wird. 
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Gewässern und auf Fahrzeugen von mittlerer Grösse 
ist sie gewiss sehr empfehlenswert h, während im 
Hittelmeere oder andern Gegenden, wo plötzliche 
schwere Fallwinde oder Böen zu gewärtigen sind, und 
auf grösseren Schiffen die doppelten Marsraaen vor- 
zuziehen sein durften. 

Die neue Erfindung Cunningham's, welche ein 
erleichtertes Brassender Unterraaen bezweckt, erscheint 
ausserordentlich practisch. Gewiss hat jeder Seemann 
oft in seinem Leben und zu seinem Schaden erfahren, 
wie schwer und zeitraubend das Umbrassen der Unter- 
raaen, namentlich der Fockraa ist, wenn z. B. das 
Segel mit steifer Briese back liegt. Abgesehen davon, 
da ss zu diesem Manöver oft unverhältnissmässig viel 
Kräfte erforderlich sind, die andern Dienstleistungen 
entzogen werden und unter andern Umständen auch 
theilweise ganz entbehrt werden könnten, verursacht 
der Zeit\erlust beim Umbrassen der Fockraa nur zu 
häufig das Versagen, oder verhindert wenigstens die 
schnelle und sichere Ausführung eines Manövers uud 
gefährdet dadurch die Sicherheit des Schiffes, besouders 
beim Wenden in engen Fahrwassern. Aus ökonomi- 
schen Rücksichten sind die Schiffsbesatzungen an Zahl 
nur 60 berechnet, dass sie grade zur Bedienung aus- 
reichen. Wie häufig werden die Mannschaften aber 
durch Krankheilen oder andere Eventualitäten be- 
deutend geschwächt, ohne dass die Capitaine im 
Stande sind, Ersatz zu finden und für solche Fälle 
namentlich sind Einrichtungen wie die Cunning- 
h am 'sehe Brassmethode äusserst wünsebenswerth. 
Sie besteht im Folgenden: Die Raaen haben einfache 
Brassschenkel von Tau oder Kette je nach Belieben, 
jedoch einen Klappläufer von Kette. Das eine Ende 
desselben ist mitschiffs aussenbords in der Höhe des 
Wnsserganges in einen Bolzen gehakt, während das 
andere Ober eine Scheibe in der Verschanzung nahe 
Ober Deck vor dem Grossmast vorUber und dort Uber 
ein eisernes Rad fährt, dessen nach Art der Bro wu- 
schen Patentspille eingerichtete Vertiefungen die Kette 
gleich stoppen. Die Kette geht dann durch die gegen- 
überliegende Verschanzug wieder aussenbords durch 
den Block des Braseschenkels und zurück, um mit 
ihrem zweiten Ende wieder in den entsprechenden 
Bolzen im Wassergang gehakt zu werden. Das quer- 
8chiffs aufgestellte Rad vor dem Grossmaste ruht in 
Trägern und wird durch eine Kurbel in Bewegung 
gesetzt. Das Ganze ist daher eine Winsen-Einrichtung, 
hat sich aber besonders bei grossen Schiften als vor- 
trefflich und zweckentsprechend bewährt. Nach den 
vorliegenden Zeugnissen von Schiff6capitainen waren 
unter anderm für das Herumbrassen der Fockraa auf 
einem 1000 Tons Schiffe bei stürmischem Wetter drei 
Mann vollständig genügend und bei flauer Briese konn- 
ten zwei Mann es bequem thun. 

Beim Brassen fiert die eine Seite naturlich so 
viel wie nöthig von selbst. Wenn scharf angebrasst 
wird, bleibt luvwärts etwas Loses; dann 6etzt man 
in Lee einen Stopper auf und dreht die Luvbrasse 
steif. Als Nebenvortheil dieser Erfindung mag noch 
angeführt werden, dass die Brassen stets klur sind 
und bei schlechtem Wetter die taute mittschiffs und 
möglischst trocken stehen. Auch beim Ankerlichten 
in gefüllten Häfen etc., weun das Schiff den verkehrten 
Weg schlägt und das Brassen uüthig wird, es aber 
wünschenswert!) ist, den Anker so schnell wie mög- 
lich zu lichten, um nicht beim Treiben die Ketten 
von andern Schiffen zu fassen, wird die Einrichtung 
von erheblichem Nutzen sein können. 

(Fortsetzung folgt.) 



Leistungen der Deutschen Rettungs- 
Stationen im Jahre 1866. 

In No. 85 unseres Blattes haben wir die kleine 
8chrift erwähnt, die der Gcneralsecretair der Deutschen 
Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger Uber die 
während des Jahres 1866 an den Deutschen Küsten 
stattgefundenen Strandungen und Rettungen verfasst 
hat; heute tragen wir die Uobcrsicht derjenigen 
Strandungsfälle nach, in denen Rettungsstationen Hülfe 
gebracht haben. 

Durch diese sind im vorigen Jahre nicht weniger 
als 141 Personen gerettet worden und zwar 122 
durch Rettungsboote und 1« durch Rettungsgeschütze. 

Die einzelnen Rettungen durch Boote vertheilen 
sich auf folgende Weise: 

1. Am 14. Januar durch das Memelcr Rettungs- 
boot 15 Personen von derPrcussischen Bark „Marianne«» 
Capt. Schulz. ' 

2. Am 10. Februar durch das Juislcr Rettungsboot 
15 Personen von dem Englischen Dampfer „Excelsior«, 
Capt. Newton. 

3. Am 18. Mai durch das Lebaer Rettungsboot 
1 Person vom Preussischen Schooner »Stolper-Packet« 
Capt. Ziepke. 

4. Am 18. Juni durch das Wustrower Rettungsboot 
4 Personen vom Russischen Schooner »Constantin«, 
Capt. Scgerström. 

5. Am 7. August durch das Bremerhavencr 
Rettungsboot 7 Personen von der Englischen BritfK 
»Clide^, Capt. Dobson. 

6. Am 16. Octobcr durch das Cuxhavener Bettungs- 
boot 9 Personen von der Englischen Brigg „Adelnhi«, 
Capt, Dund. 1 ' 

7. Am 1. November durch das Pillauer Rettungs- 
boot 3 Personen von der Schleswig-Holsteinischcn Kuff 
»Emdte.« Cap. Kühler. 

8. Am 9. November durch das Pillauer Rettungs- 
boot 23 Personen von dem Englischen Dampfer «Ajax«. 
Capt. Wilson. 

9. Am 10. November durch das Mellueraggener 
Rettungsboot 5 Personen vom Holländischen Schooncr 
„Cornelia", Capt. Boon. 

10. Am 17. November durch das Cuxhavener 
Rettungsboot 19 Mann vom Englischen Dampfer „Earl 
de Gray', Capt. Füll am. 

11. Am 9. Deeember durch das Pillauer Rettungs- 
boot 11 Personen von der Preussischen Bark »Depesche« 
Capt. Wendt. 

12. Am 26. December durch das Cuxhavener 
Rettungsboot 10 Personen von der Breinischen Brigg 
»Friedrich und Adolph«, Capt. Rabe. 

Zusammen 122 Personen. 

An der Deutschen Nordsecküste sind hiernach 60 
Personen, an der Deutschen Ostseeküste 62 durch 
Bettungsboote geborgen. Ausserdem sind im verflossenen 
Jahre zwei Rettungen durch Geschütze vollbracht 
worden. 

1. Am 8. December zu Heia 10 Mann von der 
Preussischen Burk rlxmdoti* 4 , Cupt. Mielord t, während 
\ Personen ertrunken. 

2. Am 12. December zu Stutthof 9 Mann von der 
Englischen Brigg „Idulia^, Capt. Gibson. 

Zusummen VJ Personen. 

Dieses Ergebnis* des vorigen Jahres ist gewiss 
als ein erfreuliches zu bezeichnen und wird dazu 
dienen, Jedermann den Segen klur zu machen, der 
durch tüchtig geliandhubte Stationen der Seefahrt ge- 
boten werden kann. 

— */\A/WV — 
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Die Doggerbank. 

Die Bemerkung von dem Verfasser des Artikeln «Die Dogger- 
bank etc.* in Ihrer No. 87, und »eine gutgemeinte Warnung für 
Seefahrer, diese gefährliche Bank — oder wie er «ich ausdruckt 
„die Nahe des so gefährlichen Riffes" — möglichst zu ver- 
meiden, scheint eine Unkenntnis« der_ LocalitKt zu verrathen. 
Dass sehr viele Fischerboote dort jährlich zu Grunde gehen, ist 
leider nicht zu bestreiten, aber nicht aus Hangel nn Wasser: 
denn auf den Englischen Nordseckarten ist die Tiefe nirgends 
weniger als 6 Faden oder 36 Fuss angegeben, und das nur an 
einer einzigen kleinen Stelle, wie aus der beigedruckten Karte 
der Dogger-Bank zn sehen ist. Eine sehr interessante und lehr- 
reiche Karte ist Dr. A. Petermann's neueste, betitelt: „Die 
Kritischen Inseln und das umliegende Meer" (Gotha bei Justus 
Perthes, 1867), in welcher die Tiefen von 10 zn 10 Faden be- 
zeichnet und die so beschriebenen Schichten in wachsenden, nach 
der Tiefe dunkler werdenden, TUnen nunktirt sind: die bei 
Ebbe trocken gelegten SandbUnkc sind dagegen ganz weis« er- 
lassen. Auf der Dogger-Hank — nicht Doggersbank — fehlen 
indessen solche weisse Stellen gänzlich. 



Hamburg, im Mai 1867. 



Die vorstehende Auffassung des l>et reffenden Artikels in 
No. 87 beruht unserer Ansicht nach auf einein Irrthun). Wir 
haben aus dem Artikel nicht entnehmen können, dass die er- 
wKhnten Unglücksfalle durch Strandungen auf der Doggerbank 
entstanden sind, wenngleich wir zugeben, dass der Ausdruck „ge- 
fahrliches Riff" zu dieser Annahme verleiten kann. 

Es ist wohl jedem Seemanne, der mit etwas schlechtem 
Wetter in der Nahe der Doggerbank gewesen, bekannt, dass auf 
ihr wegen ihrer plötzlichen Erhebung aus verhältnismässig tiefem 
Wasser bei Wind eine höchst unangenehme und unregelmilssige 
See steht. Wenn nun nach Herrn Prestel '« Theorie die Dogger- 
bank ausserdem das Centruin des Nordsee-Sturmfeldes bildet, so 
schreiben wir jene Unglücksfalle dem Zustande jener See zu, die 
nach unseren Erfahrungen mit grosseren Schiffen, sehr leicht 
kleineren Fahrzeugen gefahrlich werden kann, und haben voraus- 
gesetzt, dass dies auch die Meinung des Verfassers von dem 
Artikel in No. 87 gewesen sei. 

Die Redaction. 



Leinen für Rettungsgeschosse. 

(H. A. S.) In der Spandauer Instruction vom vori- 
gen Jahre ist über die Schussleine gesagt: »Sie muss 
700 Schritt lang sein, wenn die Rakete 500 Schritt 
vom Schiessgestell entfernt in See fallen soll, muss 
in ihrer ganzen Länge ausserordentlich fest und ge- 
schmeidig sein, und darf dabei kein zu grosses Ge- 
wicht haben, weshalb sie den Umfang von 1,1 Zoll 
nicht Uberschreiten darf; ausserdem muss sie in der 
Nasse möglichst wenig Wasser aufsaugen. Eine 
Manillaleine scheint besser als eine Hanfleine, jedoch 
muss man bei einer neuen Manillaleine das Bestreben 
zu Verschliugungen vorher durch starkes Recken auf 
kleinen Walzen in feuchtem Zustande erst beseitigen, 
sonst bildcu sich Knoten in der Luft und die Leine 
reisst in der Flugbahn. 100 Schritt trockene Leine 
dürfen nicht Uber 5i & wiegen und eine trockene 
Leine darf erst bei einer Belastung von 800 ff reissen.« 

Nach diesen Vorschriften hat der Vorstand im 
Frühherbst vorigen Jahres verschiedene Leinen an- 
fertigen lassen; zehn Arten wurden als Proben auge- 
fertigt, von denen einige kabelartig, andere schlauch- 
artig, wieder andere in gewöhnlicher Weise geschlagen 
waren. 

Die Versuche stellten nun freilich heraus, dass 
die samintlichen Probeleinen auf 2' Länge 800 'S zu 
tragen vermochten; einige derselben zeichneten sich 
auch durch ganz vortreflliches Material ans; als vor- 
züglichste wurde indessen eine in Bremen von A. Leh- 
mann Fr. Sohn verfertigte empfohlen, 1440* lang, 
schwach 1" im Umfange, durchschnittlich 42 3" im 
Gewicht und im Preise von 25 Grote für das Pfund; 
sie war in 27 Fäden aus Schlesischem Eisenhanf im 
gewöhnlichen Trossenschlag geschlagen und vermochte 
auf 2' Länge 1450 3 zu tragen, ehe sie zerriss. 
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Weitere Proben warden am 28. März und 8. April 
d. .1. auf köuigl. Preussischer Marinewerft zu Danzig 
mit Leinen-Stricken von 3' Länge vorgenommen; es 
wurden dabei benutzt: 

1. 9garnige, aus Italienischem Seidenhanf, von O. 
Krohn in Danzig, die bei einer Belastung mit 13 Ctr. 
84 'S kardel weise riss. 

2. 2?garnige 1 aus Schlesischem Eisenhanf von A. 
Lahmann Fr. Sohn in Bremen, die bei einer Be- 
lastung mit 13 Ctr. 25 8" kardelweise riss. 

3. 27garnige, aus Schlesischem Eisenhanf, von 6. 
Gleis (ein zu Vegesack bei Bremen, die bei einer 
Belastung vou 11 Ctr. 50 9" kardelweise riss. 

4. 2?gnrnige Leine aus Schlesischem Eisenhauf 
von A. Lah mann Fr. Sohn in Bremen, die bei einer 
Belastung von 13 Ctr. 25 8" kurz abbrach. 

5. 9garnige, aus Italienischem Seidenhanf, von 
O. Krohn in Danzig, die bei einer Belastung von 
14 Ctr. 50 ff kardelweise riss. 

6. 9garnige, aus Italienischem Seidenhanf, von 
Birth & Co. in London, die bei einer Belastung mit 
13 Ctr. 35 ff kardelweise riss. 

7. 12garnige, aus Reinhanf, von J. Do man skr 
in Danzig, die bei einer Belastung von 10 Ctr. 35 » 
kurz abbrach. 

8. 27garnige, aus Schlesischem Eisenhanf, von G. 
Gleist ein zu Vegesack bei Bremen, die bei einer 
Belastung von 12 Ctr. 50 S" kurz abbrach. 

Hieraus ergiebt sich, dass No. 5 die best geeignete 
Schussleine ist, zumal da dieselbe mit ihrer grossen 
Tragfähigkeit eine ausgezeichnete Leichtigkeit und 
Weichheit verbindet ; nur ihr Umfang liV scheint 
gegenüber deu anderen Proben etwas zu stark zu 
sein. Der Preis der Leine beläuft sich bei 240 Faden 
Länge auf 15 <f Cour. 

Aufruf. 

Mit Bezug auf den Peter mann' sehen »Aufruf 
zu Beiträgen und öffentlichen Sammlungen fQr Carl 
Mauch, den Deutschen Entdeckungs-Reisenden im 
Innern von Süd-Afrika", der unseren Lesern durch 
die Tagesblätter hinlänglich bekannt sein dürfte, er- 
klären wir uns gern bereit, Beiträge entgegenzunehmen 
und zu befördern. Ebenfalls werden Beiträge* von 
Herrn General-Consul F. Strong in Hamburg in 
Empfang genommen und an Dr. Petermann in 
Gotha remittirt. 

Die Redaction der „Hansa.« 

Die der Hamburg-Amorikan. Packet-Acticn- Gesellschaft ge- 
hörende „Hammonia" bat neulich, troti de» theilweiac ungün- 
stigen Ostwindes die Reine von New-York bis Cowes in 9 Tagen 
und 9 Stunden, und von Cowes bis zur Elbe in 1 Tag und T Stun- 
den, alitu im Uanxen in nur 10 Tagen und 1* Stunden zurückge- 
legt. Von Hafen zu Hafen ist diene Reise die schnellste, die je 
gemacht worden. — Die „Hammonia" hat auf dieser Fahrt den 
Englischen Dampfer „City of New York" um zwei volle Tage ge- 
schlugen und war einen Tag nach Ankunft der „Hammonia" von 
dem gleichzeitig mit ihr von New-York abgegangenen Französischen 
Dampfer „Ville de Paris" noch keine Nachricht eingetroffen. 

Die Direction de« „Norddeutschen Lloyd" machte neulich 
mir ihrem neuen schonen Dampfer „Weaer", dem achten trans- 
atlantischen Dampfschiff der Gesellschaft, eine Probefahrt von 
Hremerhafen bis Helgoland, die zur vollen Zufriedenheit sarnmt- 
licher Theilnchmer. sowohl in Betreff der Schnelligkeit, als der 
vorzüglichen Einrichtung des Schiffes ausfiel. 



Krupp's Rieaenkanona. Dies jetzt in Pari» ausgestellte 
Geschütz zieht vor allem die Bewunderung der Besucher auf sich 
und giebt ZeugnisB von der von keiner andern Nation erreichten 
Stufe, auf welche Krupp die Stahlfabrikation gebracht bat. Ei 



besteht aus einem centralen Rohr von ausgeschtniedetem Gossstahl, 
das 20 Toub (400 Cenftier) wiegt. Das ursprüngliche Gewicht des 
GuasstUckcs, aus dem dieses Ruhr geformt ist. betrug 42 Tons, 
so daas mithin Ober 100 Procent Metall durch die Bearbeitung 
verloren gegangen sind. Das Kohr ist durch drei Ober einander 
getriebene Stahlringe von verschiedener LUngf verstärkt. Der 
Kiiaserst« derselben trUgt die Schildzapfen und alle drei haben 
ein Gewicht von HO Tons, so dass das ganze Rohr 1000 Centner 
wiegt. Seine Tlieile sind sSmmllich unter dem 1000 Centner 
s hweren Dampfhammer, dem grossten der Well, gehllmmert. den 
sich Krupp mit einem Kostcnaufwande von OOO.OOO ,f in Essen 
construirt hat. 

Die Lafl'ete ist ebenfalls von Stahl gemacht und wiegt 
«00 Ceutner. Sie wird auf einer jetzt im Kau beündlicben stitn- 
lenien Drehscheibe aufgestellt werden, deren Totalgewicht sich 
auf 500 Centner belauft. 

Die Herstellung dieses Geschütze* hat eine bei Tag und 
Nacht ununterbrochene Arbeit von IC Monaten erfordert und sein 
Preis inclusive Laffete und Drehsi heihe stellt sich auf 1 1-5.000 ,f. 
Für seinen Transport nach Paris nin&stc ein eigener Eisenbahn- 
wagen uns Eisen und Stuhl construirt werden, der auf 0 Paar 
Küoem biuit und leer 4fi0 Centner wieg). 

Da* Geschütz lHt für KUslenverthcidigiing bestimmt und nein 
Gcachoss. Vollkugel oder Granate, wird bis auf A00Ö Schritt Ent- 
fernung jeden oxistirenden Schiffspanzer mit Leichtigkeit durch- 
bohren. Es ist gezogen, von hinten su laden und hat einen 
Keilversehluss, der von Krupp selbst erfunden ist. 
Seine Dimensionen sind folgende : 

Totalgewicht 1000 Centner. 

Durchmesser der Seele . 14 Zoll. 

Lilnge des Rohrs 210.26 Zoll. 

Zahl der Züge 40. 

Total-Gewicht des stählernen Vollgeschosse* 1100 V. 
„ „ der stHhlernen Granate . . 9H1 „ 

Gewicht de* Bleimatitels 200 „ 

der Sprengladung IC „ 

der Pulvcrladnug 100-120 V. 

Jahresbericht und Bilanz der Deutschen See- 
mannsschule auf der Elbinsel Steinwärder 
bei Hamburg. 

(Von Schuirman und Tbanlow, Vorstehern dcrScumannsschule.) 

Das verflossene geschäftslosc Jahr ist auch für 
unsere Anstalt ein ungünstiges gewesen. — Da kurz 
vor Ausbruch des Deutschen Krieges mehrere ausge- 
lernte Schüler ihre erste Seereise antreten muasten 
und während des Krieges keine neue Anmeldungen 
eingingen, so 6ank die Zahl der Eleven gegen Ende 
des vorigen Jahres auf 26 herab. — 

Durch die seit dem 1. Januar d. J. neu eingetre- 
tenen 14 Schüler hat sich der Eflcctivbestand (incl. 
der auf dem Lootsenschooner sich befindenden zwei 
Zöglinge) auf 40 gesteigert, und beweisen die fortge- 
setzten lebhaften Voranfragen, dass die Theilnahme 
der Binnenländer für unsere Seefahrer-Pflanzschule 
und das Seewesen überhaupt keineswegs abgenom- 
men hat. — 

Die eben jetzt in der Anstalt anwesenden Sec- 
mannsschüler classifleiren sich ihrer Hcitnath nach 
als IG Preussen, 4 Hamburger, 3 Schleswig-Holsteiner, 
5 Sachscu, 2 Bayern, 2 Badenscr, 1 Hannoveraner. 
1 Braunschweiger, 1 Hesse, 1 Oesterreicher, 2 Schweizer 
und 1 Russe. 

Im Ganzen fanden bis jetzt 120 junge Seeleute 
in der Anstalt ihre Ausbildung, die grösstenteils auf 
Hamburger und Breiner Schiffen die entferntesten Häfen 
der Erde befahren. — Mit sehr wenigen Ausnahmen 
haben die Zurückkehrenden von ihren Capitainen die 
besten Zeugnisse ihrer Tüchtigkeit aufzuweisen, wes- 
halb sie auch von Rhedern und Capitainen immer 
mehr gesucht werden. 

Was die Fortschritte der jungen Leute in der 
Anstalt betrifft, so kann es nicht geleugnet werden, 
dass sie sich im Allgemeinen mehr zu den praktischen, 
als zu den theoretischen Lebrgegenständen hingezogen 
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fühlen and deshalb darin auch leichter vorwärts zu 
bringen sind; dessenungeachtet dürfen aber die Fort- 
schritte derselben im Theoretischen, namentlich in der 
Mathematik und Navigation, welches sie als Fach- 
studium betrachten, im Ganzen recht befriedigend ge- 
nannt werden, während ihr Interesse für die neuern 
Sprachen, Geographie, mit wenigen Ausnahmen mehr 
su wünschen übrig lftsst. 

Wir können daher den resp. Eltern nicht dringend 
genug empfehlen, ihren für das Seefach bestimmten 
Sahnen, statt der bisherigen oberflächlichen klassischen 
Vorbildung eine tüchtige Realschul-Bildung angedeihen 
zu lassen, und dieselben, sofern sie eine seemannische 
Erziehung und Vorbereitung gemessen sollen, recht 
früh, im 13— 14ten Lebensjahre, in die Seemanns- 
schule aufnehmen zu lassen. 

Der Gesundheitszustand der Seemannsschüler war 
im verflossenen Jahre ausgezeichnet gut. Trotz der 
im vorigen Sommer in unmittelbarer Nähe der Anstalt 
ziemlich heftig wttthenden Cholera blieben die jungen 
Leute gänzlich verschont, und ausser einzelnen Fällen 
von Typhus, die stets glucklich verliefen, sind während 
des ganzen Jahres keine erhebliche Krankheiten in 
der Anstalt vorgekommen; ja wir dürfen freudig be- 
kennen, dass die Schüler bei einfacher, kräftiger Kost 
und geregelter Lebensweise ganz vortrefflich gedeihen. 

Die von einigen unbekannten Patrioten in Hanau 
für den fleissigsten Seemannsschüler ausgesetzte Prämie, 
die alljährlich am 5. April, dem Jahrestage des Sieges 
bei Eckernforde, vertheilt werden soll, erhielt in 
diesem Jahre der Schüler Emil Hartdegen aus 
Cassel, dem von dem Vorstande, in Gegenwart der 
Lehrer und Schüler, ein nautisches Werk als Ehren- 
geschenk überreicht wurde. — 

Eine andere von dem Flotten verein der 
Deutschen Jugend in Hamburg für den besten 
Seemannsschüler bestimmte Prämie wurde im ver- 
flossenen Jahre Hermann Koch aus Georgetown 
zuerkannt, der nächstens von seiner ereten Reise nach 
Zanzibar zurückerwartet wird. 

~ Im vorigen Jahre erlitt die Anstalt einen herben 
Verlust durch den Tod ihres Gönners und Vorsitzers 
des Verwaltungsraths, des Hamburger Kaufmannes 
und Rheders, Herrn Adolph E. Vidal, der im 
Verein mit den übrigen Mitgliedern des Verwaltungs- 
raths, durch seine warme Theilnahme für die an- 
gehenden jungen Seeleute und die Seemannsschule 
viel zu dem raschen Emporblühen des Instituts bei- 
getragen hat. — Stets werden die Seemannsschüler 
und die Gründer und Leiter der Anstalt sich jenes 
Ehrenmannes als eines besonderen Wohlthäters in 
Liebe und Dankbarkeit erinnern und 6ein Andenken 
in Ehren halten! — 

Nach dem Tode Vi da Ts übertrug der Verwal- 
tungsrath das erledigte Präsidium an die Herren Wm. 
O'Swald & Co. in Hamburg, die ganz im ßinne 
ihres Vorgängers die Hebung des Deutschen Seemanns- 
slaudes namentlich auch dadurch zu erstreben trachten, 
dass sie, zur Förderung der Seemannsschule mit grosser 
Bereitwilligkeit die vom Vorstande empfohlenen Schüler 
auf den ihrer Firma angehörigen Schiffen anstellen. 

Es ist ferner eine erfreuliche Thatsache, die nicht 
verschwiegen werden darf, dass nicht allein die den 
ersten Rhedereien Hamburgs angehörenden Mitglieder 
des Verwaltungsraths deu empfohlenen Seemanns- 
schülern bei Placirung auf ihren Schiffen den Vorzug 
vor anderen unbefahrenen Jungen geben und erstere, 
wenn sie sich bewähren, auch vorwRrts zu bringen 
sich bestreben, sondern dass auch die Theilnahme 
anderer bedeutender Rheder Hamburgs und Bremens 



Air die guten Seemannschüler in stetem Wachsen 
begriffen ist, wus in der That als eine grosse Be- 
ruhigung für die Eltern der jungen Leute bezeichnet 
werden darf. 

Ferner muss an dieser 8telle hervorgehoben wer- 
den, wie in der neulichen Sitzung des Verwaltungs- 
raths der wichtige Beschluss gefasst ist, darauf 
hinzuwirken, dass die empfohlenen Eleven der See- 
mannsschule, ausser den Uebungsfahrten auf den 
Hamburger Lootsenschoonern, auch auf den Fahr- 
zeugen der Norddeutschen Seefischereigesellschaft zu- 
gelassen werden möchten. Da das Fischen auf hoher 
See mit Recht als eine vorzügliche Vorübungsschule 
zur Herausbildung tüchtiger Seeleute gelten darf, so 
ist der Vortheil einer solchen Einrichtung für unsere 
Seemannschüler einleuchtend. — 

Bei der Ungunst der jüngstvergangenen Zeitver- 
tiültnisse muss es natürlich erscheinen, dass die 
finanzielle Lage der Anstalt keine günstige sein konnte 
und wenn auch die uneigennützigen Actionaire, die 
nicht des Gewinnes, sondern nur der Sache halber 
das Zustandekommen des nationalen, gemeinnützigen 
Instituts so bereitwillig unterstützten, auch diesmal 
und fürs erste noch keinen Ertrag von ihrem dafür 
aufgewendeten Capital gemessen. 60 werden diese 
patriotischen Männer doch mit Genugthuung die That- 
sache anerkennen, dass die junge Anstalt sich die 
ersten schweren Jahre ihres Bestehens ohne irgend 
welchen Zuschuss von den Actionairen gehalten hat, 
was bei derartigen, nicht auf pecuniären Gewinn be- 
rechneten Unternehmungen nur selten vorkommt. — 

Eine wesentliche Unterstützung erhielt die Deutsche 
Seemannsschule (siehe »Hansa« No. 50) im Novbr. 
1H65 von dem Nationalverein durch Bewilligung eines 
Theiles der Flottenfonds-Zinsen, und in diesem Jahre 
durch ein Geschenk von der Direction der Aachen 
und Münchener Feuerversicherungs - Gesellschaft, im 
Betrage von 600 Thlrn. 

Bei der unverkennbaren Wichtigkeit und dem 
sichtbaren Aufschwünge des Deutschen See- und 
Marinewesens, kann die Bedeutsamkeit einer praktisch- 
theoretischen Vorbildungsschule für die Bemannung 
der Schiffe einer gesteigerten Anerkennung unmöglich 
entgehen, und dürfen wir daher wohl hoffen, dass 
man' sich bei ähnlichen Veranlassungen auch in wei- 
teren Kreisen eines Instituts erinnern werde, das die 
Wohlthaten seiner seemannischen Vorbildung so gerne 
auch auf begabte und strebsame, aber unbemittelte 
Knaben ausdehnen möchte; ein Wunsch, der sich 
auch im Volke vielfach und lebhaft ausspricht , und 
doch nur durch eine vervielfachte patriotische Unter- 
stutzung, ähnlich der vorhin erwähnten, reali6irbar 
erscheint. 

Indem wir daher den hochherzigen und uneigen- 
nützigen Begründern der Seemannsschule, wie auch 
deren vereinzelten Wohlthätern für uns und im Namen 
der Schüler in erneuter Veranlassung unseren Dank 
aussprechen, appelliren wir zugleich an unser gemein- 
schaftliches, durch Einheit neugestärktes und zu neuer 
Kraft und regerem Aufschwung ermuthigtes Deutsches 
Vaterland, dass man das erste und einzige Deutsche 
Institut für Heranbildung junger Seeleute zu einem 
Gegenstande der Anhänglichkeit und Fürsorge erheben 
möge, damit es siegreich rivalisirend mit ähnlichen 
Instituten des Auslandes, mehr und mehr immer eine 
unserer Nation würdtge 8telhn._r in den Reihen der 
Bildungsanstalten Deutschlands einnehme und so dem 
gemeinschaftlichen Vaterlande als seemännische Pflanz- 
schule in immer erhöhtem Maasse zur Freude, zum 
Nutzen und vor Allem zur Ehre gereiche. — 
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J. 6. Fr. Cannabieh's Lehrbüch der Geographie 

nach den neuesten Friedensbestimmnngen. 
Ach(7.ehnle Aullage. — Neu bearbeite! von 
Dr. F. M. Oertel, Professor und Lehrer der 
Geschichte und Geographie zu Meissen. Ver- 
lagshand hing von B. F. Voigt. Weimar. 
Wenngleich die vorgenannte Schrift mehr für 
Schulen und Lehranstalten als für Seeleute bestimmt 
ist, so dürfte es doch auch unseren intelligenten Fach- 
genossen nur angenehm sein, ein umfassendes geo- 
graphisches Werk in ihrer Schifl's-Bibiiothek zu finden, 
und diesen dürfen wir die von dem der literarischen 
Welt wohlbekannten Dr. Oertel neu bearbeitete 
C a n n a b ic h'schc Geographie angelegentlich empfehlen. 

Der Verfasser hat, ohne das Cliaraclcristischc der 
allen gebildeten Kreisen bekannten und liebgeworde- 
nen C a n n a b i c h 'scheu Geographie aufzugeben , in 
seiner neueu Auflage alles Ueberflüssige, Veraltete 
und Unbrauchbare beseitigt, dafür aber die Regene- 
ration des Werkes nach allen Seiten mit grosser Ge- 
nauigkeit durchgeführt. — Besonders ist die in dein 
alten Canuabich etwas stiefmütterlich behandelte 



allgemeine Geographie als astronomischer, ma- 
thematischer und politischer Theil, dem Stande der 
Naturwissenschaften gemäss, ganz neu bearbeitet, 
so wie auch bei den einzelnen Erdtheilei». Länder- 
gruppen und Ländern die geographischen und phyM 
schon Beschreibungen derselben ganz neu sind. 

Jedem Staate hat der neue Herausgeber eine kurze 
Entstehungsgeschichte* desselben neu beigegeben und 
dadurch, dass er auf die so wichtigen Verkehrsmittel 
der neuesten Zeit, Eisenbahnen und Telegraphen- 
linien, sein Augenmerk richtete, hat er in derThat 
den praktischen Werth seines umfassenden Werkes 
wesentlich erhöbt. 

Rügen'sche Rettungsstation. 

Wir bringen zur öffentlichen Kenntnis*. du»s die erste von 
unsi-rm Yen- ine, gegründete Rettungsstation, w«-!che mit dem 
Francis- l'iitent-Ü de „Kujria -4 versehen ist. in der N!lhc von 
Arkona bei Putgarten unter SV> 4tf 'lö" nördlicher Breitr und 
Vt» J4' 40" f.atliclicr Lilnjre von Ureenwich »ich befindet. 

Zur Förderung der Wirksamkeit dieser Station, deren Be- 
dienung durch heekundige Einwohner von Putgerten Übernommen 
ist, haben wir beschlossen, die ernte bei dem Stationsvorsteher 
anzubringende Meldung eine« Strandungsfalles im Bereiche der 
Station mit einer Prümie Iii» zu drei Thalern zu belohnen. 

Stralsund, am 25. Mai ItM". 
Der Vontand des Neuvorpcmmersch-Hügen'ac'nen Vereins 
zur Rettung Schiffbrüchiger. 



Transatlant Ische llainpfscliiffahris- Verbindungen. 



Hambnrg-Amerikan. Packetfahrt-Actien-Gesellschalt. 

Directe Post-Darnpfnehiffahrt zwischen 

Haniburg und ÜVem -Kork, 

event. Soathampton anlaufend, vermittelst der Postdampfechific : 
Teutonia, * Capt. Bardua, am 15. Juni. 
Bavaria, * „ Meyer, „ 23. Juni. 

Germania, „ 8chwen6eu, „ 29. Juni. 

Allemanbia, * B Meier, „ 6. Juli. 
Die mit * bezeichneten Dampfschiffe taufen Southainpton nicht an. 
Am Mittwoch, den 19. Juni, wird die „Sa x o ni a", 
Capt. Haaok, als Extraschiff direct nach New- 



Tork expedirt. 

£eju 

Pr. Ort«« 4 115, Zwischendeck Pr. (MV 60. 



Paaaagopretae: Erste Kajüte Pr. CrtV 166, Zweite Kajüte 



1 X 10. pr. ton von 40hamb. Cubikfuss mit 15% Primagc. 
Homburg 4} Sgr.. vom Inlande 6) Sgr. Briefe 
zu bezeichnen r per Hamburger Dampfer." 

Von Hamburg nach He w-Orlean« , Southainpton 
anlaufend, expedirt obige Gesellschaft zwei ihrer 
Dampfschiffe: Expeditionen finden Statt am 1. October 
und 1. November. 

Nähere* bei dem Schiffsmakler 
— — ^ ^^^kt£UJ^oUja^Vm^Millcr^ 

Nach New York, Australien etc. 

IMIII 



»Her, 

iilmlrMluatHtraum- Ko. S 



M. Otto W . MöUor 
•tische 



rlcatnlMh - EurapRlBehe ExpreM 

VeEverseelselie Poat- 



linniptWIiInTK., Paekel und Clftter-I 

naeh »Heu Platzen der Welt" 

Annahme-Bureau nur: Adniiralität.BtrasBO No. 3 u. 4. 

Witt. Grlbson «*? Hugo, 

HAMBURG. 



Näheres wegen 



Regelmässige DampfschirTs-Expedition von , 
nach Iiiverpool direct. jeden Dienstag t'rllh; 
T Leith (Glasgow) jeden Mittwoch n. Sonnabend Abend»; 
„ Grangomouth (Oreenock) alle 10 Tue- 
Bremen-Bromorhuvon jeden Dienstag, 
wegen Fracht und Pnssncc erti eilen: 

wlhion & HngO, Hamburg. 



W 



KTox*ca.ca.ovi.teiolx©r* Lloyd. 

öchent liehe directe Post-DampfscbJflalirt zwischen 

Bremen und New-York, 

Soathampton anlaufend. 
Von Bremen : Von New-York : 



D. Union 
D. Hansa 
D. Hermann 
D. Deutschland 
D. Bremen 
D. America 
D. Weser 
D. Union 
D. Hansa 
D. Hermann „ 
D. Deutschland » 
D. Bremen „ 
D. America „ 
D. Weser „ 
D. Union 
D. Newyork 



am 15. Juni. 
„ 22. Juni. 
„ 29. Juni. 

6. Juli. 

13. Juli. 

20. Juli. 
27. Juli. 

3. August. 
10. Augu6t. 
17. August. 
24. August. 
31. August. 

7. Septbr. 

14. Septbr. 

21. Septbr. 



11. Juli. 

18. Juli. 

25. Juli. 

1. August. 

8. August. 
15. August. 
22. August. 
29. August. 

5. Septbr. 

12. Septbr. 

19. Septbr. 

26. Septbr. 
3. October. 

10. October. 
17. October. 
24. October. 



„ 28. Septbr. 

und ferner von Bremen jeden Sonnabend, von New-York jeden 
Donnerstag, von Southainpton jeden Dienstag. 

Am Mittwoch, den 7. August, findet eine Extra- 
Expedition des Dampfers „Newyork", Capt. F. 
Dreyer, nach New-York statt. 

PoBsugo-Preiae: Bis auf Weitere» : Ernte Kajttte lfi« Thalcr, 
»weite Kajüte 116 ThaScr. Zwischendeck 60 Tbaler Courant. incl. 
Beköstigung. Kinder unter 10 Jahren auf allen Platzen die Hälfte, 
Sliuglinge 3 Thaler Coiiranl. 

Oütortracht: Bis auf Weiteres : £'2. 10 » mit lfl pCt. Pri 
Hinge per 40 Cubikfuss Bremer Maussc ftlr ulle Waaren. 

Poat. Diese Dampfer fOhren sowohl die Deutsche als auch 
die Vereinigten Staaten Post, so wie die Prussian clo»cd mail. 
Die damit zu versendenden Briefe müssen die Be/.eiehnnng „via 
Bremen" tragen und die per Pnwuinn clo«ed uiail zu versendende 
t'orresponden« erreicht die Schiffe in Koiittiampton. wenn die»elbe 
BpiLtoBtun» mit dem an jeden Kontag 11 Uhr 40 Minuten 
Vormittags von Köln abzulassenden Zuge expedirt wird. 

Nähere Auskunft ertbeilen »ttmmtliche Passagier-Expedienten 
in Bremen und deren iulltndische Agenten, so wie 

Dio Dlroction dos Norddeutschen Lloyd. 
i'ruNeiuaiin, Director. Peter»» Procurant. 



Auqost Baarz' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 
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Zeitschrift für Seewesen. 

Organ der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. 



No. III. Hamburg, Sonntag, den 23. Juni 1867. IV. Jahrg. 



Kodigirt und verlegt von Schuirmail und Thaulow, Vorstehern der Deutschen Seemannsschule in Hamborg. — 
Die „Hansa" erscheint jeden zweiten Sonntag. — Bestallungen bei der nächsten Post oder Buchhandlung, für Hamburg und Um- 
gegend bei der Redaction der .Hau-.«" (Haromer't Hötcl, Hahntrapp No. 6 in Hamburg). — Abonnementspreis: vierteljährlich 
prttiiuiiie niudu bei der Redaction 15 Sgr.; diuvli die BoMMOdblDgU Btt, liegen Einsendung TOD '2 '20 .Sgr. wird das Bist! 
Vi Monate lang franco und prompt unter Kreuzband an die aufgegebene Adresse (innerhalb des Deutschen Postverbandes) gesandt 
— Einzelne Nummern kosten 6 Sgr. = 8 ß. — Frühere Jahrgituge geb. mit Inhaltsverzeichnis» 2 ~j 7V, Sgr, i — 10 ß. — In- 
sertionspreis: 4 1 /, Sgr. = 6 ß die Petitzeile. 



Zar jeef Klügelt Be«ehlun(. — Bei dem bevor- 
stehenden Quartalwechsel ersuchen wir unsere auswär- 
tigen Abonnenten , ihre Bestellungen auf die „Hansa" 
möglichst bald zu erneuern. Von dem ersten Jahrgänge 
(1864) sind nur uncomploto Exemplare (ea fehlen No. 2, 
3 und 9) su haben, von dem «weiten und dritten Jahr- 
gang aber noch gebundene Hefte vorräthig. 



Inhalt! Die nautische Abtheilung der Pariser Industrie-Ausstellung. 
(Fortsetzung.) — Tragweite von ltettungsgesehossen. -- Zar 
Statistik der SeeunfSlIe au der Deutsehen Küste. - Iuliu- 
poaun. — Entdeckung einer Untiefe in der «Sooloo See. — 
Conrespondenz aus Nagasaki. — Ungenaue Lage von „Fiat 
l«land* (Ollilies. See) und Corallen- Riffe in der Nahe desselben. 
— Uebcr Compositionsschiffe. — Berirhtigung. 

Die nautische Abtheilung der Pariser 
Industrie-Ausstellung. 

(Fortsetzung.) 

Von den verschiedenen Methoden, um bei Schiffen 
auf See oder in Führt Boote schuell und Bieber von 
den Tnljen Ins SU werden, scheint das Brown und 
Lc versehe Modell, welches in Paris ausgestellt ist, 
vor allen andern den Vorzug zu verdienen, weil es 
das am wenigsten complicirte ist, nicht unklar werden 
kann und wenn etwas daran bricht, cutweder an Bord 
oder in jeder SchitVssrhmiede leicht zu repnriren ist. 
Ausserdem erfordert es keine besondere Vorrichtung 
hu Blöcken oder Taljelaufern und ebenso wie es sich 
auf jedes gewöhnliche Seitenboot anwenden lttsst, 
kann jedes damit ausgerüstete Boot ohne Veränderung 
in der gewöhnlichen Weise geheisst und zu Wasser 
gelassen werden. 



Aus diesen Gründen ziehen wir das System den 
Clifford'schen, Kynaston'schen und anderen der- 
artigen Apparaten vor, empfehlen es den Rhedern 
und Schitiliaumeistern und lassen im Nachstehenden 
eine genauere durch Zeichnungen erläuterte Beschrei- 
bung folgen. 

Fig. 1 ist der Durchschnitt eines mit dem Apparate 
ausgerüsteten Bootes. AA sind die Taljen, iu denen 
letzteres hängt, CC gebogene Hebel, welche durch 
den mittleren Theil von B fahren und dort ihren Dreh- 
punkt haben. II sind Schlipphaken, die am obern 
Ende, von B pivotirt sind und beim Gebrauche durch 
ein Auge im oberen Ende des Ilebel C festgehalten 
werden. DD sind mit dem unteren Ende vou C iu 
Verbindung stehende eiserne Stangen, die durch den 
in E sich drehenden Hebel G in Bewegung gesetzt 
werden. Drückt man diesen Hebel G nach hinten, 
so wirken die Stangen D auf die gebogenen Hebel 
C, die Augen werden von den Spitzen der Haken ab- 
gestreift, letztere klappen gleichzeitig in die Höhe, 
schlippen ans den Kauschen der untern Taljeblöcke 
und das Boot kommt sicher und frei von den Taljen 
auf das Wasser. 

In Figur 2 ist C der Haken, der durch das Auge 
D des gebogenen Hebels B festgehalten wird. A ist 
die Stange, durch deren Ausschnitt der gebogene 
Hebel fuhrt und in dem er sich um einen Bolzen 
dreht. Bei E befindet sich ein anderer Ausschnitt, 
mittels dessen der Apparat durch einen starken Bolzen 
am Kiel des Bootes befestigt ist. Um ihm noch mehr 
Sicherheit und Festigkeit zu geben, werden die heulen 
Lappen F auf der Ducht durch Bolzen mit Muttern 
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fcstgcschroben.J 
Sobald dann der 
gebogene Hebel 
in die durch die 
punktirteri Lini- 
en angedeutete 
Lage geworfen 
wird, muss auch 
der Haken Ü in 
die Höhe und 
aus dem Rausch 
des Taljeblocks 
schlippen. 

Fig. 3 ist das 
Schloss , durch 
welches der Ap- 
parat bis zum 
Gebrauch auf 
seiner Stelle gehalten und gegen jede unvorsichtige 
oder uuzeitige Bewegung gesichert wird. A ist eine 
an eine Ducht gebulzte eiserne Platte. Der Ueberfall 
B hat bei C ein Charnier und wird, wenn er ge- 
schlossen, gegen jede seitliche Bewegung durch die 
Schulterstücke E geschützt. Bei D ist der Ausschnitt, 
in dem der Hebelarm G (Fig. 1) ruht und in dem er 
durch den Ueberfall festgehalten wird. Soll das Boot 
losgeworfen werden, so wird der Ueberfall B aufge- 
klappt und der Hebel G zurückgedreht. 

Der Brown und Lc versehe Apparat ist bereits 
in der Amerikanischen Zollllottc, den Cunard- und 
Pacific-Dampferlinien eingeführt und wird gegenwartig, 
wie wir hören, auch in der Preussischen Marine 
versucht. 

N 11 1 1 li & Brown in London haben eine Reihe 
Schiffslampen und Laternen ausgestellt, unter denen 
hauptsächlich zwei Erwähnung verdienen, eine Com- 
passlampc und eine Seitenlichtlaterue für Fischer und 
andere kleine Fahrzeuge, welche so eingerichtet ist, 
dass man damit nach Erforderniss und auf bequeme 
Weise ein grünes, rothes oder weisses Licht zeigen 
kann. 

Da die erwähnten Fahrzeuge zwar keiue ständigen 
Seitenlichter zu führen, aber in See die vorgeschrie- 
benen farbigen und vor Anker ein weisses Licht zu 
zeigen hatten, so mussten sie bis jetzt mindestens 
zwei Laternen haben. Alle drei Farben sind jetzt 
durch die Nunn'sche Erfindung in einer Laterne ver- 
einigt. Eine gewöhnliche Kugellatcrne sitzt in einer 
Umhüllung, deren eiue Hälfte rothes und deren andere 
grünes Glas hat, wie das schon früher gebräuchlich 
war, soll aber das weisse Licht gezeigt werden, so 
zieht man die Laterne an Leitstangnu nach oben, so 
dass sie über den farbigen Gläsern erscheint. 

Die Compasslampe ist construirt, um das Blaken 
gegen Gläser und Refiectoren zu vermeiden. Sie wird 
oben in das Compasshaus gehängt und der Üelbehälter 
schwingt, wie ein Barometer, in doppelten Gewinden, 
damit kein Oel hinausfliessen kann. Das Licht fällt 



demgemäss von oben auf die 
Compassrose und das Glas 
der Lampe sitzt im Boden der- 
selben. Der trichterförmige 
Reflcctor wird durch die in- 
neren Flächen des Ölbehäl- 
ters gebildet, und da die 
Flamme an der oberen Kante 
des Reflectors brennt, so kann 
letzterer nicht eingerusst wer- 
den. Eine andere zweck- 
mässige Einrichtung an dieser jetzt in der ganzen Engli- 
schen Marine eingeführten Lampe ist ein transparenter 
cylindrischer Reif, auf dessen Aussen kante die Compass- 
strichc mit ihren Unterabtheilungen verzeichnet sind 
und der sich mit Hülfe eines kleinen Getriebes drehen 
lässt. In die hintere Fläche des Compasshauscs ist 
eine so grosse Oeflnung geschnitten, dass darin 2 bis 
3 Striche des cylindrischen Reifen erscheinen können 
und oben in der Mitte dieser OelVnung sitzt ein nieder- 
wärts zeigender kleiner Zeiger. Wenn dann ein Cours 
aufgegeben wird, so stellt der Wache habende (Mieter 
den entsprechenden Strich des cylindrischen Streifens 
auf den Zeiger ein und der Mann am Ruder weiss 
beständig, was er zu steuern hat. Es kann eben so 
wenig ein Missversländniss durch Uebergeben des 
Courscs, als beim Niederschreiben auf die Logtafel 
stattfinden, und in so fem hat deshalb die Einrichtung 
sehr viel practischen Werth. 

Eine andere neue von Nu im ausgestellte Erfin- 
dung ist Kcy's Patent-Nebel-Signalhorn. In kaltem 
Wetter ist es keine Annehmlichkeit, das Nebel-Signal- 
horn mit dem Munde zu berühren, und das Blasen 
strengt ausserdem die Brust so an , dass es nur mit 
längeren Unterbrechungen von dem Betreffenden aus- 
geführt werden kann. Key's Horn hilft diesem Uebel- 
stande ab und macht die Sache bequem. Es ist ein 
Hamdhlasebajg, dessen Mundrohr den Ton von sich 
giebt und zwar viel lauter und von längerer D auer als. 
der mensehliche~Aiheui dies veuiiag. 
' Bedenkt man, dass in den Englischen Gewässern 
jährlich etwa 200 Schifiscollisioncn während Nebel 
stattfinden, so kann jede Eründung, die zur Vermin- 
derung solcher Unglücksfälle beitrugt, nur willkommen 
sein. Auf der Englischen Marine ist dies Nebelhorn 
eingeführt. 

Gisborue's electrischcr Telegraph für Ruder 
und Maschine ist für grosse Dampfschiffe sehr empfehlens- 
wert!!. Er setzt den Wache habenden Ofticier in den 
Stand, von der Brücke aus Maschinist und Mann am 
Ruder in einem Augenblicke Befehle zu geben und 
sofort deren Antwort zurück zu empfangen. Ein Miss- 
verständniss kann nicht eintreten, da die Lage des 
Buders resp. die Umdrehungen der Maschine und der 
Weg, den diese nehmen, in dem Apparate erscheinen 
und so vom Wachehabenden stets controllirt werden 
kann, ob seine Befehle richtig verstanden und ausge- 
führt werden. Der Mann am Ruder antwortet durch 
den Druck seines Fusses auf einen Knopf. Will der 
Wachehabende wissen, ob sein Befehl ausgeführt ist, 
so drückt er auf der Brücke Buch nur an einem Knopf. 
Sofort öffnet sich am Apparat eine Klappe und zeigt, 
wie das Ruder liegt. Dieselbe Controlle wird in ana- 
loger Weise auf die Maschine angewandt. Ein Druck 
an einem Knopfe zeigt, ob die Maschine vor- oder 
rückwärts und mit welcher Schnelligkeit sie geht. 

Ein anderes von Gisborne ausgestelltes Signal- 
system ist das pneumatische, bei dem ähnliche Er- 
scheinungen durch Luftdruck hervorgebracht werden, 
den man durch luftdichte Guttapercharöbren vermittelt. 
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Diese Apparate sind billiger, als die electrischcn, aber 
wie die Erfahrung ergeben hat, weniger dauerhaft, 
«uvcrlftssig und oxnct. 

Das Dampfschiff » Alletnannia " der Hamburg- 
Amerik. Gesellschaft ist mit Oisborne's electrischem 
Telegraph ausgerüstet, ebenso die Englische Panzer- 
flofto. 

( Fortsetzung folgt.) 

Tragweite von Rettungsgeschossen. 

(H. A. S.) Ehe wir die begonnenen Mitthcilnngen 
über die Rettungsgeschützo der verschiedenen Erfin- 
dungen — veigl. „ll&nsa" No. 84 und H~* — fortsetzen, 
erscheint es als angemessen, einen Blick auf die Trag- 
weite der vorzüglichsten Geschosse zu weilen, die 
bisher von Gesellschalten oder Behörden für die Ret- 
tung Schiffbrüchiger benutzt sind; die nachfolgenden 
Tabellen sind nach den ofliciellen Angaben in Durch- 
schnittssummen berechnet; es schien am Zweck- 
massigsten zu sein, in denselben den Einfluss, den die 
verschiedenen Arten der angewendeten Schussleinen 
auf die Tragweite der Leinengcsehossc haben, wegzu- 
lassen, da die Frage nach der besten Schussleine für 
sich selbststündig ist; ausserdem mussten aber auch 
die Geschosse ausser Acht gelassen werden, mit denen 
sieh bis jetzt noch keine Reltnngsgesellschuft, resp. 
Rettungsbehörde beschäftigt hat, indem die Angaben 
der Constructeure nicht auf unbedingte Richtigkeit 
Anspruch erheben können. 

Wir fassen im Nachstehenden die zur Zeit vor- 
liegenden Ergebnisse ofticieller Proben unter Angabe 
der Elevation des Sehiessgcstells nach Graden und 
der Durchschnittstrugweite des l'rojeclils mich Preussi- 
schein Fuss zusammen. 

1. Englische Construotionen. 

1 ProWn in Swine- 
1. Man bv »eher Mr.rser .... 31« W.7' < Mitliid* nm 

('25. Oetober 
4.V> 3*0' Aufgabe uVk Kiijd- 

lti»n<lel*nmts. 

2- |) fn n e i i>rho Haket«': 

u. einfache '.» ff Hnk.it» . . . 32» S45- IVürI- 

b. Uoppel-Hiikcte 3tl" 1107' Desgl. 

3. Box<-r«lif Kiik.t. 1 : 

n. Signnlrak.te 20" 21il' 

23« 25.V 
Ii« :U* 

b. einfach.- Kakele 2o» »HS 

27" 577' \ Proben *n 

30« 4M»' ' Sliocbiirvn.-«s 

c. er*te DonpellUkele . . . 25« SlH'i IHM. 

ü. nun.- |)..|.i.. l Huk. t.- . . . 35« !W3'1 

30« ltM'.i' 7 

32 10« I021V107«» Aufjtnbedi-H Engl. 

HiiiidetHtmts. 

2. Französlscho Constructionon. 

I) e I v i gn c'»ilic>- Ciexchüt/ : 

Ii. Perrier mit ll»Ugehi-h.n>s . 30" MV\ 

„ Eifciigi-M'l«..*». . 31»" 77. r .' I 

•J.'»" WVtt'l Probet! ZU Clli lbillirg 

b. Eupignole mit Hokgent b>.üs 30» 500' ) vom 23. O.t. bi< 

25« 542'! <> Xovbr. IK<H;. 

<-. 12 ff ("nronnd.- „ 20« <.»47' \ 

d. 4ff Gehit»>l;im ., 30» 517'.' 

:>.',« r,.v.i' 
3. Deutaoho Constructionen. 

P reu* üi m-h e Ksikelen; 

b. Signalrakete .... 30» 4.-HJ' ( Proben in SwincmUndi- :iin 
I, 2" eiserne P.nk. tc . 30» 1X7' { 25. Octobtr ll*t,C, 

e. 3" einerne l'.ak.lr . 3.1« 13*11' Proben in Snn.nlnu. Febr. 

und Miirz 
32" 1201!' Proben in Itn-un-rlinven 
Ü. Sejiil.r. lw',<;. 

ä','1 W^'A*' 1 " 1 '" "' *»»»«•■»«»<'«' 

25« Javi (M1 "' 



Es geht aus diesen Zusammenstellungen hervor, 
dass die Preussische Rettungsrakete eine grössere 
Schussweite besitzt, als die beiden Arten der Englischen 
Doppelraketcn ; dazu kommt, dass die erstere sehr 
viel handlicher und kleiner ist, als die letaleren. 

Zur Statistik der Seeunfälle an der 
Deutschen Küste. 

Aus dem statistischen Bureau des Grossherzogthums 
Mecklenburg sind uns folgende Angaben über die wäh- 
rend des Jahres 180C an der Mecklenburgischen Küste 
vorgekommenen Seeunfälle zugegangen. 

Es verunglückten dort wahrend des einen Jahre6 
fünf Schifte, 1 Russische Galleas, 1 Preuss. Sehooner, 
1 Schwedisch. Sehooner, 1 Schwedisch. Schaluppe, 1 
Dänische Yacht. Zwei der Fahrzeuge kamen bei 
Wustrow, eins bei Kl. Bollhagen, eins bei Dierhagen 
und eins bei Ekenhorst, Amt Dobberan, auf «den 
Strand. 

Die Ursachen der Strandungen waren bei drei 
der Fahrzeuge nordwestlicher und westlicher, bei den 
beiden audern nordöstlicher Sturm. 

Eine derselben fand im Juni und bei Tageslicht, 
die zweite im November und die der drei letzten im 
Dccember sämmtlich Nachts statt. Alle fünf Fahrzeuge 
sind zertrümmert und drei total verloren. Von einem 
ist das Inventar und die Ladung, von dem zweiten 
nur ein kleiner Theil der Ladung geborgen. Das 
Alter der Schifte war 28, 2«. 18 und 13 Jahr, von 
dem Letzten ist es nicht ermittelt; vier waren be- 
laden, eins in Ballast. Die Bemannung bestand aus 
5, 4, 0. 4 und 2 Mann, Summa 21 Mann, von denen 
17 aus wirklicher I^ebensgefahr gerettet wurden und 
zwar 5 von der Russischen Gallens »Constantin«, am 
18. Juni durch das der Deutschen Gesellschuft zur 
Rettung SchitTbrüchicher gehörige Rettungsboot in 
Wustrow, 4 von dem Preuss. Schooner r Johanna Al- 
bertus am 8. Novbr., und G Mann von dem Sehwed. 
Sehooner »Joseph ine" am 10. Decbr., durch Fischer- 
boote, so wie 2 Mann von der Dänischen Yacht «Sex 
Soskende« um 14. Decbr. durch Warnemünder I-ootsen. 
Die übrigen 4 Mann retteten sich selbst. Von den fünf 
Fahrzeugen war bei dreien Schill' und Ladung, bei 
einem nur die Ladung versichert, wfthrend das fünfte 
in Ballast befindliche ebenfalls unversichert war. 

Anm. der Redaction. Nachdem jetzt auch von 
der Grossherzoglich Mecklenburgischen Regierung der 
Redaction eine genaue Statistik der Sceunfillle zugebt, 
sieht sich dieselbe unter dankbarer Anerkennung dieser 
Unterstützung ihres gemeinnützigen Strebens in den 
Stand gesetzt, ihren Lesern von nächstem Jahre ab 
eine vollständige, unsere ganze Deutsche Küste um- 
fassende und tabellarisch zusammengestellte Strandungs- 
Statistik geben zu können. 

Itabapoana. 

Ueber diesen bisher wenig bekannten Ausfuhrhafen 
Brasiliens beliebtet Cup». Wessels, Fuhrer derOlden- 
hurgischen Brigg rAradus". 

Etwa anderthalb Breitengrade nördlich von Rio 
de Jutieiro lie^t au einer niedrigen mit spärlichen 
Gesträuchen bewachsenen S&nd-Düuenkdslc das kleine 
Sittlichen Ilabupouna am linken Ufer des gleichnamigen 
Flusse9. Der ganze Ort besteht jetzt erst aus ao bis 
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40 Häusern, das 8tädtchen ist jedoch ersichtlich im i 
Aufblühen begriffen und dürfte bald eine grössere 
Anzahl von Handelsschiffen herbeilocken. Etwa 24 See- 
meilen von der Küste entfernt, erhebt sich die Serra 
do Itabapoana, die nach meiner Schützung 40 — 50 See- 
meilen weit sichtbar ist, nnd daher dem ansegelnden 
Schiffer früher bemerkbar wird, als der vorliegende 
niedrige Landstrich. Vor der Mündung des 400 bis 
500 Fuss breiten Flusses liegt eine Harro, auf der zur 
Zeit der Ebbe nur 3 Fuss, bei Springllutheu etwa 
7 Fuss Wasser stehen. Nach ciuer Franzosischen 
Specialkarte, die aus einer im Jahre 1862 vorge- 
nommenen Küsten Vermessung hervorgegangen, ist die 
genaue Breite dieser Barre 21° lü' S., die Lange 43o 16' 
West von Paris. Die Englischen Karten geben nur 
40° 43' W. von Greenwich an , differiren also mit 
der Französischen Längetibestimmung um fast 13 Mi- 
nuten. Ich habe die Breite richtig gefunden, welche 
Langenangabo die richtigere ist, kann ich nicht sagen, 
da mein Chronometer völlig unzuverlässig war. 

.Beim Ansegeln bringe man die südlichsten Hliuser 
der Stadt nicht westlicher in Peilung, als Nordwest 
per Compass ; man wird dann die Untiefen, die zwischen 
SOzO. und O. von der Stadt liegen, klaren; südlich I 
von dieser Peilung ist innerhalb 3 Seemeilen alle« i 
rein. Der beste und nächst«: Ankerplatz liegt SOlO. 
per Compass von der Barre, ungefähr 3 Seemeile von \ 
der 8tadt entfernt; mit einer Wassertiefe von 3 bis 
4 Faden und einem Lehmboden, der mit kleinen 
Steinen vermischt ist. 

Der Fluss Itabapoana war zur Zeit meines Dort- 
seins im Januar und Februar d. J. so reissend, dass 
man mit 4 Mann in einer Schaluppe den Strom kaum 
bewältigen konnte. Man muss deshalb, wenn man 
die. Barre passirt, sehr vorsichtig sein, weil, wenn das 
Boot voll Wasser schlägt, es vom Strom nach See ge- 
lrieben und der aussersten Gefahr ausgesetzt wird. 
Leider verlor ich auf diese Weise zwei Mann meiner 
Itcsatzung; obgleich sehr wenig Dünung vorhanden 1 
war, schlug das Boot doch voll und kenterte« 

Auf der Rhede liegt es sich ziemlich gut, da der 
Ankergrund gut und uur wenig Seegang vorhanden 
ist. Man kann daher ruhig mit 12 Fuss Tiefgang bis 
auf 4 Faden gehen, da selbst bei doppeltgerefftcr 
Marssegelkühlte das Schiff nie mehr als 5—6 Fuss 
durchsetzte. 

Looisen sind nicht da, doch kann man einen 
kleinen Schleppdampfer von 20 Pferdekraft gegen eine 
Entschädung von 1 Milreis pr. Ton bekommen. Die 
Tonnen und Ankergcldcr betragen wie in den übrigen 
Brasilianischen Häl'cti 300 Reis per Ton. Hospital 
und Arzt sind nicht vorhanden; da jedoch das Klima 
sehr gesund ist (in 6 Jahren hatte sich kein Fieber 
gezeigt), so macht sich dieser Mangel selten fühl- 
bar. Auch das Zollhaus fehlt; giebt man die von 
Rio oder einem andern Hafen Brasiliens mitgebrachten 
Papiere au das Rentamt (Mesc das Rendas) ab, so ist 
Alles besorgt. Namentlich ist ein Gesundheitspass er- 
forderlich. Makler, Befrachter, Zitnmerleule und l'nl- 
fatcrer fehlen ebenfalls. An Stauer und Arbeitslohn 
bezahlt man 3—4 Milreis per Tag. Au Proviant ist 
ausser Fleisch fast Nichts zu haben, höchstens kann 
man einmal in der Woche etwas Früchte und Gemüse 
bekommen. Wasser ist jedoch im Ueberflusse da. 

Den einzigen Ausfuhrartikel bildet ein sehr guteä 
Schiffsbauholz (Perava), das auch zu den Brasilianischen 
Kriegsschiffen verwandt wird und dauerhafter als unser 
Eichenholz sein soll. Es ist von hellröthlichcr Farbe, 
wiegt 46 — 48 8" per Cuhikfuss und kostet in Planken 
von 60—80 Fuss Länge, 20-24 Zoll Breite und 7 bis | 



9 Zoll Dicke per laufenden Palm *-* 81 Zoll Englisch 
600 Reis, also ungefähr 14 Groschen. Spintfreie Masten 
von demselben Holze, 24 Zoll dick, kosten die Palme 
Ii— 2 Milreis. 

Die 8chiffc müssen die Ladung in Flössen aus 
dem Flusse holen, was bei einigem Seegange sehr 
gefährlich ist. Wenn man es irgend inachen kann, 
so nehme man in der Charter-Partie die Clausel auf: 
„Die Ladung frei an Bord." Das Laden auf der Rhede 
geschieht am besten durch die Bugpforte, da das Holz 
zu lang und schwer ist, um es heissen zu können. 
Man muss zu diesem Zwecke eine Springtrosse von 
hinten auf der Kette haben und das Schiff während 
der Zeit schwingen. Des Morgens ist es gewöhnlich 
still oder es weht eine kleine Latidbriese. Gegen 
11 Uhr setzt die Seebriesc ein und muss man bis 
dahin das Holz eingenommen haben. 

Obgleich im Januar und Februar der Nordost- 
Passat vorherrschen soll, hatten wir doch eben so viel 
südliche wie nördliche Winde. 



(P. 8.) Der obige Bericht stammt, wie der über 
«Savanilla*, aus einem Fragebuche der Schiffer- und 
Rheder-Gesellschaft ttConcordia". Können Sie nicht 
auch die Hamburger Capitaine veranlassen, ähnliche 
Berichte einzusenden? Existircn dort keine Schilfer- 
Gescllschaftcn V Wir hörten nie davon ! Mit den 
Stettiuern, Danzigern, so wie mit den Vereinen in 
Bremerhaven, Bremen, Vegesack stehen wir jezt in 
lebhafter Correspondcnz! 

Elan etil, im April 1867. 

Hochachtungsvoll und ergebenst 
C. J. 

Aus den in dieser Nummer enthaltenen Berichten 
über entdeckte Untiefen etc. in den Ostasiatischen 
Gewässern wird der Herr Einsender mit Genugtuung 
ersehen, dass die Hamburger Capitaine in dieser Be- 
ziehung ihren Collegen an der Weser mit einem guten 
Beispiel vorangehen. — Dieses Beispiel berechtigt denn 
auch zu der sehoti früher von uns ausgesprochenen 
Hoffnung, dass derartige wichtige Einsendungen unserer 
Deutschen Capitaine für die «Hansa" immer allge- 
meiner werden und dadurch unserer Schiffahrt zum 
wahren Nutzen gereichen möchten. 

Die Redaction. 

Entdeckung einer Untiefe in der 
Sooloo See. 

Capitain C. W. Rehse von der Hamburger Bark 
„A. E. Vidal" sendet uns folgendes Schreiben, auf 
dessen Inhalt wir die Seeleute aufmerksam machen. 

Swatow, den 28. März 1867. 
An die Redaction der „Hansa*. 

Im Nachstehenden erlaube ich mir, Ihnen einige 
Notizen über von mir entdeckte Untiefen in der Nähe 
der Mangsee Inseln zu geben, die bis jetzt auf keiner 
Karte, verzeichnet, aber gefährlich g'-nug sind, um zur 
allgemeinen Kenntniss gebracht zu werden. 

Auf meiner letzten Reise von Saigon nach Swatow 
bestimmten mich hohe Nordost-Dünung und stürmischer 
Wind aus derselben Richtung meinen Weg durch die 
•Sooloo See zu nehmen. Ich verliess Saigon nm 2Ü. Ja- 
nuar und I alte bis zum ü. Februar günstigen Wind, 
der mich bis an die Küste von Borueo brachte, wo 
ich zuerst wenden musste. Mittags nm r>ten befand 
ich mich auf 7<> W N. Br. und 117<>6' O. L. und hatte 
in den zwe i letzten Togen eine Strom Versetzung nach 
SWzW. 18' per 24 Stunden. Von hier steuerte ich 
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mit schönem Wetter und frischer nordöstl. Briese 
OSO 10., um zwischen Salingar und der nördlich- 
sten der MangSee Inseln zu passiren. Ich hatte einen 
Mann auf der Marsraa zum Ausgucken nach (lachen 
Stellen postirt, fand mich aber trotzdem um 1) Uhr 
plötzlich auf einer Korallenbank, obwohl die Karten 
an dieser Stolle zwischen 19 und 25 Faden Wasser 
angaben, woriu ich mich nicht irren konnte, da ich 
bei dem klaren Wetter so eben eine sichere Kreuz- 
peilung gehabt hatte. Ich bemerkte eine grosse hell- 
grüne Stelle in Lee voraus, war aber bereits so nahe, 
das» ich nicht mehr abhalten konnte. Im Begriffe zu 
wenden sah ich bereits den Grund, ein schneller Loth- 
wurf gab 3 und 31 Faden Wasser und ich konnte 
deutlich wahrnehmen, wie das Wasser zu beiden Seiten 
des Schiffes noch flacher war. Das Schiff lief 7 Knoten 
und beim Backbrasscn wäre es auf den Grund 
getrieben; ich musste deshalb durchstehen lassen und 
kam glücklicherweise wieder in tieferes Wasser. Das 
Lolh zeigte 3, 31, 4, 5, 3, 7, 4 und dann für einige 
Zeit fi Faden, danach 12 Faden kein Grund und mit 
dem nächsten Wurfe 15 Faden kein Grund. Die in 
Eile auf dem Riffe genommenen unter Vergleichung 
mit den kurz vorher genommenen sichern Peilungen 
ergaben für die Lage des ersteren 7" 35 bis 3(5' NBr. 
und li7o 15 bis 1(5' O. L. oder dio nördlichste der 
Mangsee Inseln SOzOlO.; Salingar Insel 018. und 
Cap Melville NWiW. per Compass. Als ich den Aus- 
guck wegen seiner Unachtsamkeit zur Rede stellte, 
entschuldigte er sich damit, dass solcher grünen Stellen 
südlich von uns mehrere gewesen seien. Es ist mithin 
anzunehmen, dass das Rift sich nach West und Süd- 
west noch weiter ausdehnt, obwohl dort in der Karte 
nicht weniger als 20 Faden angegeben sind. An der 
Stelle, wo der „A. E. Vidal« das Riff passirte, hat 
dasselbe in der Richtung von WNW. nach OSO. nach 
meiner Schätzung eine Breite von 1 bis 1', aber ist 
von NO. nach SW. ausgedehnter. Der Grund ist 
Korallensand, und wie es dem Auge erschien, steht 
auf verschiedenen Stellen noch weniger als 3 Faden 
Wasser. 

Eine Verwechselung mit dem auf den Karten an- 
gegebenen grossen Riff, das 8' nördlich von der Banguey 
Insel liegt, hat meinerseits nicht stattgefunden, denn 
dieses sah ich von oben ganz deutlich, als ich wieder 
in tieferes Wasser kam. 

WSW. von Salingar Insel auf circa 1' Entfer- 
nung liegt noch eine nicht auf den Karten ver- 
zeichnete Untiefe, indessen scheint es, als ob zwischen 
ihr und der Insel eine reine Passage iak und kann ich 
nur rathen, die Strecke zwischen 7o 32* bis 40' NBr. 
und 117° 11' bis 20* O. L. zu meideu. Auch sind die 
Mangsee Inseln mit einer ausgedehnten Sandbank 
umgeben, was gleichfalls auf den Karten nicht bemerkt 
ist. Etwa 3 bis 4' östlich von den Mangsee Inseln 
sahen wir noch mehrere grttne Stellen. Bei einigen 
derselben passirten wir ganz nahe, fanden aber auf 
12 Faden keinen Grund. 

Die NOJO. 6' von Salingar liegende grosse 
Bank ist eine ziemliche Strecke trocken und kann 
man den weissen Sand ü— 8' weit sehen ; auf dem 
übrigen Tlieile, so wie auch auf den nördlich gelegenen 
Blinken stand eine starko Brandung. 

Von der Balabac Strasse nach Mindanao Insel 
hinüber hatte ich den Wind nordöstlich mit steifer 
Briese und kurzer unruhiger See. Die Strömung war 
WSW. 12' pro 24 Stunden. Unter der Westküste von 
Mindanao, Negro und bis nach der Panay Insel war 
der Wind NNO. bis NO., nahe an der Küste Hau mit 
schlichtem Wasser und des Nachts bisweilen leichte 



Landbriese, 20—30' vom Lande aber steifer NO.-Wind 
mit kurzer unruhiger See. Von Panay bis durch die 
Mindora Strasse, die ich am 19. Februar passirtc, fand 
ich Haue umlaufende Winde und trieb in der Nahe 
von Apo Insel fast 3 Tage in Stille. In den letzten 
10 Tagen war die Strömung südlich 10 — 15' per 
24 Stunden. Vom 20.— 23. Februar unter der Küste 
von Luzon NNO. — NNW. -Wind mit schönem Wetter 
und schlichtem Wasser. Am 23. Abends befand ich 
mich 32' NO. von Cap Bolina und stand mit NO. 
und Ost-Wind nach der Chinesischen Küste über, er-, 
reichte ab) 26. Abends die Lamock Inseln. 

Von der Mindora Strasse bis Cap Bolina ergab 
das Besteck 40* Sodstrom für 3 Tage, von Cap Bolina 
bis 20° iY NBr. und 119° 0' 0. L. 46' NNWJW. Strom 
für 21 Tage und von dort bis nach den Lamock Inseln 
50- Weststrom in 30 Stunden. 

Obwohl ich eine gute Reise hatte und früher 
Swatow erreichte, als andere Schiffe, die mit mir 
gleichzeitig Saigon verliesscn, nach Hongkong ge- 
langten, kann ich die von mir genommene Route 
nicht empfehlen, da skmmtliche Karten von der Sooloo 
See und namentlich von der Balabac Strasse zu un- 
zuverlässig sind. Auch in den Segelnnwcisungen habe 
ich nichts finden können, was auf die von mir ent- 
deckten Untiefen deutet, und fühle ich mich deshalb 
verpachtet, Ihnen zur geneigten Veröffentlichung in 
der „Hansa" darüber Bericht abzustatten. 

Achtungsvoll 
C. W. Rehse, 
Capitain der Hamburger Bark B A. E. Vidal". 

Correspondenz aus Nagasaki 

März 1867. 

Nachfolgend übersende ich der verehrten Redaction 
einige Notizen, in der Hoffnung, dass Sie solche der 
Beachtung werth finden möchten, um so mehr, da 
über die Japanischen Gewässer noch wenig in den 
Segel-Directionen veröffentlicht ist. 

Einige Bemerkungen über Handel etc. dürften 
vielleicht um so eher Interesse für unsere Seeleute, 
namentlich auch die Hamburger, finden, da die Ham- 
burger Flagge hier bis jetzt keinen erlaubten Zutritt 
hat, und sie erst zum zweiten Male hier weht. Ausser 
der „Selika" ist nur die „Arracan", Capt. Kühlken, 
vor einigen Jahren wegen Mangel au Wasser und 
Proviant im hiesigen Hafen gewesen. • 

Auf einer Reise von Hamburg nach dem Amur 
begriffen, lief ich im hiesigen Hafen Anfang November 
vor. J. ein, um einige nöthige Reparaturen vorzu- 
nehmen, und da ich, der späten Jahreszeit wegen den 
Bestimmungsort nicht mehr erreichen konnte, hier zu 
überwintern. 

Obgleich es mir bekannt war, dass Hamburg 
keinen Handelsvertrag mit Japan abgeschlossen hat, 
zog ich doch diesen Hafen als den nächsten vor. 

Durch Vermittelung des Preuss. Viceconsuls in 
Nagasaki, Hrn. Richard Lindau, erhielten wir von 
der Japanischen Regierung die Erlaubuiss, unsere 
Reparaturen zu vollenden, Lebensmittel etc. zu kaufen 
und so lange zu verweilen, als ich für uöthig fände, 
unter der Bedingung jedoch , hier keine Ladung ein- 
zunehmen, noch zu löschen, so wie den üblichen Be- 
stimmungen etc. genau Folge zu leisten. Ich kann 
nicht umhin, obengenanntem Herrn hiemil meinen 
Dank auszusprechen für die kräftige und erfolgreiche 
Unterstützung, die er mir gegen die unzähligen Chicane 
der Japanischen Beamten zu Theil werden Hess. 
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Zuerst einige Berichtigungen der Segel-Directionen 
und Karten. 

Auf den Seekarten (Admiralty chart, so wie Imray's 
East-Pasaage to China, VIII.l ist in 32° 49* N. Br und 
129o 25' O. L^e., eine Gruppe Klippen »the Brothers," 
angegeben ; in den Adm. Directions wird deren Existenz 
bezweifelt. Da ich bei klarstem Wetter genau die 
angegebene Position passirte, ohne eine Spur zu sehen 
and dies auch von verschiedenen anderen Capitainen 
bestätigt wird, so ist anzunehmen, dass dieselben nicht 
existiren, jedenfalls nicht in der angegebenen Lage. 

Auf der Insel Iwo Sima, die gerade vor dem 
Eingang der Nagasaki Bay liegt, ist in Karten und 
Dir. eine Signalstation mit Flaggstock angegeben-, diese 
befindet sich jedoch dort nicht. Unbekannt hier, 
suchte ich beim Ansegeln vergeblich nach diesem 
Merkmal, um den Eingang zu finden, mus9te deshalb 
Nachts beidrehn und fand erst am nächsten Tage die 
rechte Einsegelung. Jetzt ist von der Jap. Regierung 
ein Leuchtthurm bestellt, um auf Iwo Sima den Ein- 
gang zu kennzeichnen. 

„Hirase rock", östlich von der Nord-West-Spitze 
.Iwo Sima's", ist beim Ein- oder Auskreuzen wohl zu 
beachten, da er mit Hochwasser bedeckt ist. 

Vom Süden ansegelnd liegt SzWIW., Ii' dist., 
Sotonohirase rock ; gleichfalls bedeckt mit Hochwasser. 

Eine dritte blinde Klippe, Barracouta rock, liegt 
WzN. von Papenburg bluff, im Eingange zur Bay. 

Die Bar selbst ist frei von Gefahren und geschützt 
vor allen Winden-, geräumig, mit gutem Ankergrunde 
von 12 bis 3 Faden. 

Vor der Europäischen Ansiedelung liegt eine weiche 
Bank, die sich bis Desima, der alten Holländischen 
Factorei, eistreckt und zum Reinigen des Schiffsbodens 
gut geeignet ist. 

Obgleich es 3 Eingänge in die Bay giebt, so ist 
doch nur der eine, nördlich Ton Iwo Sima, für Segel- 
schiffe zugänglich. 

Lootsen (Europäer) sind stets in der Nähe Iwo 
Sima's. 

Frisches Fleisch, Kartoffeln und Gemüse, Fische, 
sind zu mässigen Preisen am Markt; Tauwerk, Segel- 
tuch, Oele und Farben etc. sind dagegen nur zu hohen 
Preisen zu haben; Wasser, in Behältern frei an Bord, 
H Doli. pr. Ton. 

Für grosse Reparaturen sind bis jetzt noch keine 
Vorkehrungen getroffen, jedoch beabsichtigt man ein 
Trockendock, so wie eine Patent Sehlappe anzulegen. 
Japanische Zimmerleute erhalten i Doli. pr. Tag, 
arbeiten aber schlecht. 

Das Klima ist sehr schön und ausserordentlich 
gesund. 

Hafen-Abgaben giebt es nicht, mit Ausnahme von 
Ein- und Ausklarirungsgebühren, für jedes Schiff 15 1 
ein-, 7 S auswärts. 

Während an der Chinesischen Küste die Frachten 
seit langer Zeit sehr niedrig waren und viele Schiffe 
unbeschäftigt lagen, waren hier stets Frachten am 
Markt. Dieselben hielten sich nach Europa bedeutend 
höher als in China; nach London pr. 50 Fuss 2£ 15 sh., 
nach Now-York pr. 40 Fuss 2 £ 10 sh. 

Der Export besteht hauptsächlich ausThee, Ta'nack, 
Wachs, Kampfer, Gallnussen, Seide und Porzellan, so 
wie Lackwaarcn; in letztcrem Artikel leisten die Ja- 
paner bekanntlich Ausserordentliches. 

Wind und Wetter in der Korea-Strasse. 

Vom tf. bis 14. October anhaltend schönes Wetter 
mit klarer Luft; abwechselnd steife und leichte Briesen 
aus Nord bis Ost. 



In den 9 Tagen, die wir dort kreuzten, fanden 
wir keinen Strom, obgleich in den $egel-Direclionen 
und Karten eine beständige Strömung nach NO., circa 
20* pr. 24 Stunden angegeben ist. 

Die grösseren Inseln der Strasse sind beim Kreuzen 
dicht zugänglich, überall rein von Klippen und Bänken. 

Bei schwerem NW.-Sturm am 3. Novbr, durch 
welchen ich, bei der sehr hohen, kurzen See gezwungen 
wurde, die Passage innerhalb der Gotto-Inseln längs 
der Küste Kiusius zu nehmen, setzte uns der Strom 
in 12 Stunden circa 18' südlich. Besonders zwischen 
den kleineren Inseln und Klippen, die zwischen den 
Gotto-Liseln und der Küste liegen, war der Strom oft 
so stark,, dass das Schiff trotz des frischen Windes 
seine Stcuerfähigkeit verlor. 

Diese innere Passage ist überhaupt nur im Noth- 
falle und bei klarem Wetter mit günstigem frischen 
Windo zu empfehlen. Iii dickem Wetter oder bei 
leichtem Winde ist die Gefahr zu gross, an die vielen 
Klippen getrieben zu werden, und zum Ankern ist die 
Wassertiefe dort zu bedeutend. 

Bis „Matu Isl." in der Japanischen See ist kein 
Strom bemerkbar; von dort bis 40° N. Br. zwischen 
130— 135 u 0. Lgc. abwechselnd 8trom nach Ost oder 
SW., 12-16' pr. 24 Stunden, bei frischen NO.- Winden. 

Barometer durchschnittlich vom 6. bis 31. October 
30.00; maximum bei nördlichen Winden 30.35, mini- 
mum vor einem NNO. Sturme 29.08. 

Von der Korea-Strasse bis 42» N. Br. in der Ja- 
panischen See , Thermometerstand -f 14° R. bis 
-f- 5" R 

Seit meiner Ankunft in Nagasaki, war fast be- 
ständig NW. bis NO. Wind, mit schönem trockenem 
Wetter, Thermometer durchschnittlich -f 10" R. Nur 
bei schweren NW. Stürmen mit Hagelböen fiel e9 bis 
4- 4o R. — Nachts zuweilen leichte Fröste, mit Reif 
und dünnem Eis. 

Nur sehr selten lief der Wind südlich und danu 
nur für ca. 4 Tag, mit starkem Regen, sprang dann 
jedoch plötzlich wieder nördlich, stark wehend und 
hielt so wieder ca. 14 Tage an. 

Seit Anfang März, wo die Temperatur wieder be- 
deutend zunahm, häutiger südliche Winde und Wind- 
stilleu. 

Hochachtungsvoll und ergebenst 
Capt. G. L. Hummel, 
Hamburger Brigg „Sclika". 

Ungenaue I#ge von „Fiat Island" (Chines. 
See) und Corailen- Riffe in der Nähe 
desselben. 

Hnm bürg, Juni. 

Folgendes ist ein uns gefälligst mitgetheilter Aus- 
zug aus einem Briefe von Capitata A. F. Möller 
vom Hamburger Barkschiff »G. C. Lorenz Meyer" am 
23. März in Macao von Saigon angekommen: 

Vom Cap St. James am 28. Februar abgegangen, 
trafen wir Anfangs immer contrairc und leichte Winde 
und arbeiteten deshalb so viel wie möglich ostwärts, 
um all den Bänken aufzukreuzen, was man im März 
dus Zweckmässigste hält. An» 12. März Vormittags 
91 Uhr wurden wir ciue (lache niedrige Insel ge- 
wahr, die etwa H bis 12 Fuss über die Mecresflftrhe 
hinausragte, circa 11 Seemeile lang war und sich Ost 
und West erstreckte. Als wir wendeten, hatten wir 
die Insel NNO., circa 10 Seemeilen von uns. Um 
10 Uhr beim Festmachen des VorbrnmsegHs wurden 
die Leute von der Bramraa im Westen Brandung ge- 
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wahr, welche dem Anscheine nach 4 Heile im Um- 
kreise hatte. Wir steuerten beim Winde NNW. 
Wind NO. — Mittags 12 Uhr hatten wir das Riff 
im 8. W. z. W. ' circa 8 Seemeilen Entfernung und 
die Insel auf 11° 4' uörd. Breite, 115« 16' Ost. Länge, 
das Ritt" 11° 1' nörd. Br., 114° 54' öst. Länge noch 
guter Mittagshöhe und Chronometer - Observation. 
In den verschiedenen Karten, 60gar in neueren Aus- 
gaben ron 1804, liegt „Fiat Island" mit Fragezeichen, 
also zweifelhaft, auf der nämlichen Breite, aber auf 
115 ü 42' öst. Lange. Ob es die erwähnte Insel ist, 
weiss ich nicht, jedoch ist es wahrscheinlich; meine 
Breite und Lange ist aber ganz correet, da ich Tags 
vorher bei der Nordwest-Insel meinen Chronometer 
regulirte. Nachmittags massige Briese, nachher ab- 
nehmender Wind und See, machten bis halb sechs 
Uhr 26 Seemeilen N. W. z. N., dann wendeten wir 
und segelten 8. O. z. 0. 8 Seemeilen bis kurz vor 
7 Uhr, als das Schiff plötzlich auf Grund stiess, und 
zwar verschiedene Male auf ein CoralieurifJT. Wir 
backten alle Segel uud trieben gleich wieder rück- 
wärts, immerwährend stossend. Auf den Riffen, die wie 
dicke liastbäume im Wasser logen, standen 12' Wasser, 
doch so viel wir sehen konnten, waren die Riffe vor 
dem Klüverbaum eben unter Wasser. Zwischen den 
Riffeu, die NO. und SW. lageu, befanden sich Ca- 
näle, etwas breiter als das Schiff, mit 15 — 20 Faden 
Wasser. Nach etwa eiuer halben Stunde wurden 
wir wieder flott, backten das Schiff herum, füllten und 
segelten bis 12 Uhr Nachts N.W. { W. 23 Seemeilen ; 
darnach beim Winde, der N. O. z. 0. war. Das 
Riff, auf dem wir mit dem Schiffe 6tie6sen, liegt 
11« 26' N. B., 114° 52' O. L., ist aber weder in 
Uorsbourgh's Karte noch in späteren Ausgaben von 
1859 oder 186t angegeben. Eben so fehlen auch die 
oben angeführte Insel uud die Riffe in den erwähnten 
Karten. Während das Schilf stiess, wur keine Spur 
von Brandung zu sehen und das Wasser so ruhig, 
wie das Meer in tiefem Wasser. 

Ueber Compositionsschifle.*) 

Fant in allen Beziehungen siud eiserne Schiffe d«n hölzernen 
vorzuziehen; sie können leichter mit der erforderlichen Wider- 
standsfähigkeit construirt werden; sie Bind selbst in Deutschland, 
(wo dai< Hol* vcrhültnisKinKssü: billig int) am Anfang nur wenig, 
wenn Uberhaupt, theurer als erntete ; nie sind viel dauerhafter, 
da da* Eisen, wenn es gut unter Farbe gehalten wird, fast un- 
vergänglich ist, und sie hüben, bei demselben. Dimensionen, er- 
heblich mehr Tragfähigkeit, da der Schiffskörper leichter ist und 
«ehr viel weniger Raum einnimmt. Der grösste Einwand gegen 
eiserne Schiffe ist der, da»» sie, namentlich in den tropischen 
Klimatcn, sehr bald am Hoden mit einer dicken Schient von 
Ptiaozen und Secthiercn bedeckt werden, die den Widerstand im 
Wasser erheblich vergrößern und gleichzeitig dein Einen sehr 
nachtheilig sind. Man hat vielerlei Mittel angewandt, um dies zu 
verhindern, leider aber kann der Erfolg noch immer nicht ganz 
befriedigen. Don Schiffskörper mit einer hClzorncn Wurmhaut zu 
bekleiden und darauf Messingblech zu nageln, wie bei hölzernen 
SchiffeD. ist nur wenig angewandt worden j da es zu kostspielig 
und wenig dauerhaft ist. Die meisten \ ersuche hat man mit 
metallhaltigen Karben gemacht, die darauf berechnet find, durch 
ihre giftigen Bestandteile die Seethiere zu Uldten : die beliebteste 
dieser Farben ist die von Muu Inne s, die auf dcm.Grcnt Entern" 
sehr gUustige Resultate gegeben hat. Dennoch sind die Meinungen 
Uber diese Coinpositioncn noch immer sehr getheilt und Mr. Mur- 
ray, der Surveyer der Handelskammer in Soulbampton. hat kürz- 
lich in der Institution of Naval Architects sich sehr dagegen aus- 
gesprochen, da alle metallhaltigen Farben nothwendigerweiso da* 
Eisen in Gegenwart de» Seewassers durch galvanische Wirkung 
zerstören müssten. Mr. Murray empfielt daher nur die Coinpo- 
sition vonPencock & Buchan anzuwenden", diese culhxll keine 
metallische Gifte, sondern ist nur darauf berechnet, dem Schiffs- 



•) Ausführlicheres darüber enthalten die Nummern 67, 74, 



körper eine möglichst glatte Oberflache zu geben and daher, in 
ähnlicher Weise wie da« Messingblech bei hölzernen Schiffeu, das 
„Anwachsen* zu verhindern. Die Meinungen Uber diesen Gegen- 
stand sind eben noch sehr getheilt. 

l'ra diesen grossen Schwierigkeiten zu entgehen, die das 
„Anwachsen" des Bodens bietet, hat man daher angefangen, „Com- 
positions-Schiffe" zu bauen, d. h. solche, deren Spanten, Kiel- 
schweine und Balken von Eisen, deren Plauken aber von Holz 
sind. Mau hat dadurch verschiedene Vortheile der eisernen Sthiflc 
mit dem grossen Vortheil der Hölzernen, nJimlich die Möglichkeit, 
den Boden zu kupfern, vereinigt. 

Man hat ein billiges Schiff, dem man sehr leicht jede ver- 
langte SUrke geben kann, die dünnen Winkeleiscn der Spanten 
nehmen viel weniger Platz ein, als hölzerne Spanten und sind ein 
viel zuverlässigeres Material, da sie keinen .Rothalm" noch 
„Weissahn" in sieh verborgen haben können; endlich hat man in 
Deutschland noch den wesentlichen Vortheil. das 8 man den Chi- 
canen der unsinnigen „Veritas" Bauvorschriften cinigermaassen 
entgeht, und dass man das Ziel im Ange behalten kann, mit mög- 
lichst wenig Material ein möglichst starkes Schiff zu bauen. Der 
Einwand gegen Compositions-Schiffe ist der. dass sie theurer sind, 
al« eiserne, dass sie nicht ganz so leicht bei derselben Starke 
und nicht gatis so stark, bei demselben Gewicht sind, als eiserne, 
und dass sie ebensoviel Arbeit und Aufmerksamkeit erfordern, 
um sie durch Kalfatern dicht zu halten, als hölzerne. 

Di« grösste Schattenseite derCorupositions-Schifle ist aber die 
Schwierigkeil, vielleicht die Unmöglichkeit, die Planken und Span- 
ten durch irgend ein Mittel zu verbinden, d»«s nicht das Ver- 
rosten der Spanten durch galvanische Wirkung herbeiführte. 
Wendet man Kupferne oder Measingbolzen an, so verrostet das 
Eisen der Spanten rasch in Gegenwart von Wasser oder auch nur 
Feuchtigkeit im Schiffsraum; wendet man eiserne Bolzen an, so 
verrosten diese an der Aussenscite, wo sie mit dem Kupfer in 
Berührung sind und werden lose und unsicltei- Auch dann, wenn 
man die ßolzcrikripfe auswendig einen halben Zoll tief einsenkt 
und die Löcher zupfropft, äadet leicht galvanische Wirkung statt, 
da ja dus Secwassor leicht eine Verbindung zwischen den beiden 
feindlichen Metallen herstellt. Das Beste was man thun kann, ist 
die Löchor so sorgfältig wie möglich mit in Terpentin und Theer 
getanchten völlig trockenen Pfropfen zu verstopfen und galvanisirte 
eiserne Bolzen anzuwenden. 

Doch auch diese Methode ist nicht ganz vollkommen, sonst 
wUrde man es ia nicht nölhig finden, hölzerne Schiffe mit Yellow- 
Metall-Bolzen rupfe rf est zu bauen. Ausserdem steht das Zink 
in der galvanischen Reihe der Metalle weiter von Kupfer entfernt, 
als dus Eisen, d. h. das Zink leidet mehr durch Oxydation in 
Gegenwart des Kopfers, als das Eisen, und wird daher letzteres 
sehr bald entblösst. 

Dies sind dl« wesentlichen Vortheile und Nacbtheik der 
Compo*ition*-Schiffe. 

Glasgow, im April 1887. W. B. 

itun Abonnement 

auf die 

„Kieler Zeitung." 

Die .Kieler Zeitung", -eine allgemeine Landeoiieitung 

fllr Schleswig-Holstein, erscheint täglich (ausser Montags! früh 
Morgens und awar in der Regel in \\ Bogen dos bisherigen 
Orossfolioformats. 

Abonnemente-Bestellungen werden baldigst erbeten und 
bei allen Postanstalleu (auch Landpostbolen) und den Commis- 
sionairen der Zeitung angenommen. — Abonnementspreis pr. 
Quartal bei der Expedition in Kiel 2 fr 8 /A, bei den Sehlen»!* 
Holsteini Bchen Postanstalten und den Commissionairen 3 fr 
(1J Thlr. Pr.) 

Hamburgs Schiffahrt vom 1. Januar bis ult. Kai 1867 
Es kamen an 1781 Schiffe, darunter 728 Dampfschiffe, 866 
Kohlenschifte. Von diesen Schiffen kamen von transatlantischen 
Platzen M6, von Europäischen Hafen 16»« Schiffe (beladen 1820, 
leer 260). Im gleichen Zeitraum 186ö kamen an 2046 Schiffe, 
darunter Dampfschiffe 695, Koblonschiffe 378. Von diesen Schiffen 
kamen von transatl. Platzen 180, von Europäischen Hafen 1866 
(beladen 1674, leer 372). — Es gingen ab 1S67 1774 Schiffe, 
worunter 788 Dampfschiffe. Ea gingen davon nach transatl. 
Platzen 181. nach Europäischen Hafen 1603 (beladen 075, leer 
618). 1866 gingen ab 21W8 Schiffe, wovon 689 Dampfschiffe, nach 
transatl. Plätzen gingen 214, nach Europaischen Hafen 1H49. 

Nach einer statistischen Aufstellung des Bureau Veritaa 
betragt die Zahl der wahrem i der Zeit vom 1. Januar bis 81. Mltrz 

verloren gegangenen Schiffe 902 

Dazu die im April verlorenen 266 

Giebt eine Totalsumme von 1167 

die vom 1. Januar bu 80. April 1867 _v 
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sind. Während derselben Zeit im Jahre 1866 betrug diene Zahl 
1136, iu diesem Jahr« also 31 mehr als in 18fi6. 

Wirksamkeit des Dänischen Rettungsweson im Finanz- 
jahr 18t5ö — 67. Im Ijiufc des Jahren sind bei !» Stationen 11" 
Retlungeu vollzogen, wodurch 142 schiffbrüchige Menschen vom 
Tode durch Ertrinken gerettet sind, nünilich 31 durch Uettun^K- 
hoote und 111 durch Haketapparutc. Durch die Dänischen Hct- 
tungaapparute »ind früher MO - ,', itu Ganzen bis jetzt «Ko l.'iW 
Menschen gerettet. HM Kettungsvemuche sind gemacht, wo die 
Kettung&apparate in Bewegung gesetzt sind ohne benutzt zu werden, 
weil die fechiffbrtH-luVcn durch ntidrrr Mittel gerettet wurden. 
In 22 Strandung»f»l)cti sind die Kcttuiigaappnratc nicht reo,oirirt 
worden, weil sie nicht nöthig waren. 



Nuch den Ideen des erfahrenen Reisenden, Herrn Yoonng. 
Chef der neuen Expedition zur Aufsuchung Livingatone's, 
wird in Chathnm ein eisernes Fahrzeug angefertigt, welche» ganz 
aus ,' 4 Zoll dicken Stnblplatten. iu Stücken %on 2 Fuss, zusuuinicn- 
gesetzt werden soll. 

Das «einreiste der SHicke »oll ein Gewicht von 40% nicht 
übersteigen, um von den Negern mit Leichtigkeit Uber Land 
Irnnsportirt und an dem licMiuiinunfsort mit Schrauben zusammen- 
gesetzt zu werden. Der Kiel wird aus zerlegbaren J Zoll starken 
Eisenplatteu bestehen und soll das Fahrzeug tnit Mu:-t und Segeln 
vollständig ausgerüstet werden. — Man hofft den Bau desselben 
in einigen Wochen zu beenden, um es dann sofort nach den) 
Afrikanischen Flüssen und dem ,.Nyas»a-See a einschiffen zu können. 

Ueber die Probefahrt der Englischen Paniorfregatte 
„Royal Alfred" berichtet d ie Times: Der -Koynl Alfred" 
machte vor Kurzem seine Probefahrt in Stockes Bav. Sein Tief- 



gende: Sechs Proben nn der gemessenen Meile ergaben 11.36C, 
12.543, 10.134. 1-1. 235. 10.683 und 13,333 Knoten: Dampfdruck 
1*J. U>. l»..'i. 20. 20 und 20 l'fund: Vacuuui 28.5", 23". 23", 24", 
24" und 23": Umgänge der Maschinen (800 Nominal- Pferdckrufi) 
1W. .'j*,ö. ttO. 60 und •>©. Mittlere Geschwindigkeit des Schiffes 
11.79« Knoten. 

Mit \ oller Kraft wurde der Halbkreis in 2 Min. «Vi See. der 
ganze Kreis in 5 Min. 43 See. beschriehen. Mit der Ruderpinne 
nu Backbord wurde der Halbkreis in 2 Min. 37 See. und der volle 
Kreis iu 6 Min. 15 See. gemacht. 

Die Maschinen ergaben in Bezug auf das Uoinmando mit dem 
MiKchinentelegniphcii folgende Resultate: von dem Augenblick 
der Bewegung des Telegrapheuzeigers standen sie (uus voller Kruft 
vorwärts) still in 15 Sccutidcn. gingen vorwärts volle Kraft 
(aus der Ruhe) in 17 See. wechselten uns voller Kraft vor- 
wärts in volle Kraft rückwärts in 31 Secuuden. 

Importirte Schiffe In Frankreich. — In den ersten II 
Monaten von \b>M betrug der Tonne ngehalt der iioportirten nur, 
Holz gebauten Seeschiffe 7348, wahrend in der entsprechenden 
Periode von IM» derselbe sich auf WViW und von 1HH4 auf «>40 
herausstellte. Im Jahre IK06 sind 442'J von den 7348 Tonnen nun 
England eingeführt, gegen 4200 in IStiö und 2700 in 18o4. Der 
Import an eisernen Schiffen war in den Monaten von IStb'J 10.5S3 
Tonnen, im gleichen Zeitraum von IHtUl '.l.0*>2. 18tV4 8. (»60. Der 
Sch'atzungswerth der impurtirten hölzernen Schiffe war in den 11 
Monaten von 1WW 2.130.V»2O Frcs.. von 18»iö 2.502.120 Frrs.. von 
I8ö4 1.574.630 Fres. ; der Werth der eisernen Schiffe in den drei 
Perioden 8.783. 800 Frcs.. 7.U71.8MO Frcs. und 7.870.0OO Frcs. 



In 



S'o. 90 der „ Hansa pag. 
13° 24' 40" statt 15<> 24' 40". 
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Transatlantische DaiiipfHChtflahrts-¥erblnduiigen. 



Hamburg-Amerikan. Packetfahrt-Actien-Gesellschat't. 

Dirccte Poat-DampfHehiflahrt zwischen 

Mamburg und New - York, 

event. Southampton anlaufend, vermittelst der Poitdumpfechiffc : 
Germania, Capt. 8chwensen,am 29. Juni. 

Allemannia, • „ Meier, , 6. Juli. 

n Frauzen, „ 13. Juli. 



Hüiussiii, 



7» 

Cimbria, » Trautmann, » 20. Juli. 

Teutonia, ♦ „ Bardua, »-27. Juli. 

Die mit • bezeichneten Dampfschiffe laufen Southampton nicht an. 

Kajüte 



Pansttgoproiae: Erste Kajüte Pr. CrU^ 165, ZWeite 

Pr.Crt.W115, Zwischendeck Pr. Cvt^GO. 
Fracht: £2. 10. pr. ton von40hamb. Cnbikfnss n 
Briefporto von Hamburg 4) Sgr.. vom Inlande 6) Sgr. 



Briefe 



tX 10. pr. ton von 40hamb. Cnbikfnss mit 15% Primae«. 
Hamburs 4] Sgr.. vom Inlande 
zu bezeichnen „per Hamburger Dampfer.' 

Von Hamborg nach He w-Orlcao» , Southampton 
anlaufend, expedirt obige Gesellschaft zwei ihrer 
Dampfschiffe: Expeditionen finden Statt am 1. October 
und 1. November. 

Näheres bei dem Schiffsmakler 

AnRost Balten, Wm. Miller'« Nachfolger. Hamtmrp. 

Nach New York, Australien etc. 

befördert PansMaclerr xu d«-n blllijf«i«>n Prelaen, 
pr. Dumpf- und MefjeUurhtAV »•■> Enf tanel» 

Otto ~*7S7~. MöUer, 
IVo, ». 



;rt ran lach - KurapA 

Ueberseelscli 



Ewrapftlaehe 

e Post- 




Admiralitatstraase No. 8 u. 4. 

•V Hugo, 

HAMBURG. 

Regelmässige Dampfschifl's-Expedition von Hamburg 

nach Liverpool direel, jeden UicnHlng frflh ; 
n Lelth (Glasgow) jeden Mittwoch u. Sonnabend Abends ; 
„ Grungomouth (Oreenock) alle 10 Tage ; 

Näheres ««ei, Fracht und Pus-nt-e ertheilen : 
Wm. Slbion A Hugo, Hamburg. 



Norddeutsolior Lloyd. 

Wöchentliche directe PostDampfschÜraalt zwischen 

Bremen und New-York, 

Southampton anlaufend. 



Von Bremen: 

Hermann am 20. 

6. 
13. 



D 

D. Deutschland 
D. Bremen 
D. America 
D. Weser 
D. Union 
Ilansa 
Hermann 
Deutschland 
Bremen 
America 
Weser 
Union 



Von No 

25. 



IX 
D. 
D. 
D. 
D. 
D. 
D. 



D. Newyork 



•- 
r 
v 

•1 

V 

r> 



York : 

Juli. 
1. August. 
8. August. 
15. August. 
22. August. 
29. August. 
5. Seplbr. 
12, 8eptbr. 
19. Septbr. 
26. Septbr. 

3. October. 
10. October. 
17. October. 
24. October. 



Juni. 
Juli. 
Juli. 

20. Juli. 

27. Juli. 
3. August. 

10. August. 
17. August. 
24. August. 
31. August. 
. 7. Sfptbr. 
14. Septbr. 

21. Septbr. 

28. Septbr. 

jeden Sonnabend, von New-York jeden 
Donnerstag, von 8onthampton jeden Dienstag. 

Am Mittwoch, den 7. August, findet eine Extra- 
Expedition des Dampfers „Newyork", Capt. F. 
Dreyer, nach New-York statt. 

Faaaage-Prelae: Bis auf Weiteres: Erste Kajüte 1»5 Thaler, 
zweite Kajüte 116 Thaler, Zwischendeck 60 Thaler Couraul. iuet. 
Beköstigung. Kinder unter 10 Jahren auf allen Platzen die Hälfte, 
Sliuglinge 3 Thaler Conrnnt. 

Güterfracht: Bis auf Weitere« : LI. 10 a mit 15 pCt. Pri- 
mage per m Cubikfuss Bremer Maas«« ftlr alle Waaren. 

fomt. Diese Dampfer fuhren sowohl die Deutsche als auch 
die Vereinigten Staaten Post, so wio die Prussian cloaed mail. 
Uio damit zu versendenden Briefe müssen die Bezeichnung „vi» 
Brodten" tragen «nd die per Prussian closed mail zu versendende 
Correspondcnz erreicht die Schiffe in Southampton. wenn dieselbe 
spätesten» mit dem an jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten 
Vormittags von Köln abzulaufenden Zuge expedirt wird. 

Nähere Auskunft ertheilen «linimtliche Passagier-Expedienten 
in Bremen »nd deren inländische Agenten, so wie 

Die Direotion des Norddeutschen Lloyd. 
OOMmanO) Director. Peier*, Procurant. 



Aüoubt BAar»' Druckerei. Jacobt Kirchhof 29. Hamburg. 
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Inhallt Die nautische Abtbeiluug der Pariser Industrie-Ausstellung. 
(Vierte Fortsetzung.) — Mittheilungen Ober du» Deutsche 
Hettuugtfwcsen. — Kohlenfracht en nach Cadix. — Fluas- 
fchiffahrt. — Präservirtes rohen Fleisch. — Nautisches. — 
KathschlÄge bei dem Besuch von Uelbficbcrhllfen. (ForUetz.) 

Hierbei eine. KuffSÜk*, enilmllend: Nachrichten fOr Seefahrer. 

Die nautische Abtheilung der Pariser 
Industrie-Ausstellung. 

(Vierte Fortsetzung.) 

Seit undenklichen Zeiten haben Schilfe unter sich 
oder mit dem Lande am Tage durch Klaggen und 
Nachts mit Lichtem commnnicirl . und diese Signal- 
systeme haben im Laute der Zeil vielfache Vervoll- 
kommnungen nnd Umwandlungen erfuhren, deren Zweck 
sowohl darauf hinausging, die Signale vielseitiger, als 
auch namentlich sicherer zu machen. Das erster« ist 
durch Vermehrung der Signalzeichen wenigstens für 
den Tag erreicht, for die Nacht jedoch immer ziemlich 
beschränkt geblieben. Je grösser indessen die Zahl 
der Zeichen wurde, desto mehr Schwierigkeiten bot 
die Wahl und Zusammenstellung ihrer Farben, und 
die Unsicherheit des Verständnisses wuchs dadurch 
um so mehr. Dieser Uebelstand wurde sowohl von 
der Handels- als namentlich von der Kriegsmarine 
sehr empfunden, und man hat ihm auf verschiedene 
Weise abzuheilen gesucht, ohne dass es gelungen 
wäre, ihn gänzlich zu beseitigen. 

Die Aufgabe war, sowohl die Signalzeichen nuf 
die möglichst geringe Zahl zu reduciren, als auch ein 
Mittel zu ersinnen, das Verständniss derselben unter 



allen Witterungszuständen zu sichern und ein System 
aufzustellen, das für alle Verhältnisse der Schifahrt, 
für Tag, Nacht, Stille und Nebel passte. 

Viele scharfsinnige Köpfe haben sich an diesem 
Problem versucht, und der internationale Reynold'- 
schc Signalcodex, welcher vor etwa 10 Jahren ein- 
zuführen versucht wurde, hat jedenfalls schon einen 
bedeutenden Fortschritt in dieser Richtung bekundet, 
aber er Hess trotzdem noch vieles zu wünschen übrig 
und sein System Hess sich weder bei Nebel noch 
Nachts anwenden. 

Es ist deshalb von dem Englischen Marine-Lieute- 
nant^fjol qjiiL ein neuer Versuch gemacht worden, 
ein internationales und allen praclischen Anforderungen 
entsprechendes Signalsystem zu entwerfen und ist das- 
selbe, nachdem es jahrelang damit angestellte Proben 
glücklich bestanden, jetzt ebenfalls in Paris ausgestellt 
worden. Mau darf von diesem Systeme sagen, dass es 
die grösste Einfachheit mit der möglichsten Sicherheit 
vereint und dass es unzweifelhaft alle andern Systeme 
verdrängen wird. 

Das Prinqjp desselben ist fltrnal«AMiftn • 

bei Nacht eine Lajerne, bei T age ein dimkkr.Xzetieii- 
stand. der verschiedene Formen haben kann, wenn 
er nur so eingerichtet ist, dass mau ihn in bestimmten 
Zwischenräumen verschwinden und wiedererscheiueu 
lassen knun, und bei Nebel der Ton eines Nejiellioros. 

Das von Colomb construirte und für weitere 
Entfernung bestimmte Tag-Signalzeichen ist eine 
Trommel von Segeltuch, die an einem beliebigen 
sichtbaren Punkte des Schities, etwa #) Fuss Uber 
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Deck geheisst wird und zum Zusammenklappen ein- 
gerichtet ist. 

Die Trommel hat in der Mitte einen etwa 3 Zoll 
breiten eisernen Bügel, oben im Kopf einen schweren, 
unten im Fu68 aber einen ganz leichten eisernen Ring, 
so das« ihre untere Hälfte ganz bedeutend leichter ist, 
als die obere. Der Mittelbügel sitzt, wie eine Stufe 
in einer Jakobsleiter, zwischen zwei Tauen fest und 
etwa einen Zoll Ober dem Punkte, bis wohin die obere 
Hälfte der Trommel aufgeheisst wird, sitzt zwischen 
den Tauen noch eine andere hölzerne Strebe, über 
denen die Taue in ein Auge auslaufen. In dieses Auge 
wird das Jolltau gesteckt oder geknebelt, au dem man 
den Apparat heissen will und unter ihm ist ein kleiner 
Block festgemacht. Durch diesen Block fährt das 
dünne Signaljolltau, mit dem man die Trommel aus- 
einander zieht und als Signal erscheinen lässt. Der 
eine, kurze Part dieses dünnen Jolltaues ist im obern 
Deckel der Trommel befestigt, der andere geht durch 
Gatchen im obem und untern Deckel der Trommel an 
Deck. Dort, wo letzterer durch das Gat im untern Trom- 
meldeckel fährt, ist er festgenäht, oder es sind zwei Tür- 
kische Knoten um ihn gelegt, so dass er weder nach 
unten noch nach oben durchholen kann. Die Folge 
dieser Einrichtung ist, dass wenn man an dem Jolltau 
holt, man die untere Hälfte der Trommel nach unten 
zieht, dass gleichzeitig aber auch die obere Hälfte in 
die Höhe geht. Lässt man dagegen das Jolltau los, so 
klappt die obere Hälfte durch ihre eigene Schwere 
auf den Bügel nieder und zieht die untere so viel 
leichtere Hälfte mit in die Höhe, weil das Jolltau im 
untern Trommeldcckel festsitzt. Im Verhältniss zu 
ihrer früheren Gestalt verschwindet deshalb die 
Trommel, sobald man das Jolltau loslässt, indem ihre 
beiden Hälften auf den Mittelbügel zusammenklappen 
und sie erscheint wieder, sobald man das Jolltau 
durchholt. Man hat es demgemttss vollständig in der 
Hand, dem Signale eine auf Secundeu abgemessene 
Zeitdauer zu geben und darauf basirt das Colomb'sche 
System. 

Er nennt das Ei sxheincn d er Trommel eiuen Flash 
( Blinkl u nd unterscheidet zwei solcher »Bliuke", einen 
kurzen und einen langen; ersteren von 11, letzteren 
von 1 Secundeu Dauer, mithin eine ähnliche Einrich- 
tung wie bei dem eleclrischen Telegraphen. Diese 
Blinke benuzt er dann zu Combiuationen und drückt 
damit alle beliebigen Zahlen aus, so dass also das 
bisherige System der Signalbücher nicht verändert 
wird, die Signale selbst (Flaggen und Stander) aber 
fortfallen und die einfache Trommel sie sämmtlich 
ersetzt. 

Bezeichnen wir den kurzen Blink mit — , und den 
mit , so würden nach Col om b's System 
die 10 Zahlen folgendermaassen ausgedrückt: 
1 — 

3 

es nun noch verschiedene Signale 
für die verschiedenen Abtheilungcu der Signalbücher, 
so z. B. — ^— — bedeutet, dass das nachfolgende 
8ignal Compassstriche angiebt; — — — — — — , dass 

Zahlen, — — — — — , dass Stunden gemeint sind. 

— — — — — bedeutet eine Frage u. s. w. 

Man sieht hieraus, dass eine einfachere Methode 
des Signalisirens nicht denkbar ist. Um aber gleich- 
zeitig jedes Missverständniss auszuschliessen , wird 
jedes aus ein bis vier Zahlenzeichen bestehende Signal 
(mit oder ohne besonderes Unterscheidungszeichen — 




distinguishing pendant) alle 20 — 30 Secunden wieder- 
holt, so dass ein Beobachter dasselbe während 3 Mi- 
n utenj[djß_fjir nautische Zwecke, am p« s*ftnH«7Äy" g5L_ 
t tirulene S ügualzei|ilüa&r). 6—9 Mal gemacht sieht und 
ein Irrthum gar nicht vorkommen kann. 

Die Tagsignalc werden mit der Hand gemacht. 
Sie erfordern so geringe Mühe, sind auf so weite Ent- 
fernungen sichtbar und so wenig kostspielig, dass sie 
unzweifelhaft auf den Handelsflotten bald die Signal- 
flaggen verdrängen werden. 

Nachts signalisirt man durch Laternenblinke, in- 
dem man das Licht einer Laterne abwechselnd zeigt 
und verdunkelt. Um hierbei jede_Uji8icherhe.it in 4er 
Dauer der Verdunkelungen-und Blinke auszuschliessen, 
werden ^fie~Teizteren nicht mit der Hand, sondern 
durch Maschinerie bewerkstelligt. 
<T Der dazu erforderliche Apparat ist sehr sinnreich 
construirt. Er besteht aus einem Signalkasten, der 
zugehörigen Signallaterne und einem eisernen Galgen, 
an dem letztere aufgehängt wird. Der Galgen ist 
transportabel und wird je nach Umständen in eiserne 
Schuhe gesteckt, die zu diesem Zwecke ionenbords 
uud zu beiden Seiten im Bug, mitschifts und hinten 
auf Deck angeschraubt sind. 

Der 8ignalkasten hat Aehnlichkeit mit einer Dreh- 
orgel und enthält als Hauptbestandteil eine Walze 
mit Kurbel, die beim Signalisiren sichtbar wird, iudem 
man eine Seite des Kastens aufklappt. Die Kurbel 
treibt eine Welle mit Schraube ohne Ende und diese 
die Walze. 

Auf der Oberfläche der letzteren sind vier Reihen 
Stifte resp. Stangen eingelassen, von deneu jede Reihe 
die oben angegebenen Zahlen-Blinke darstellt. Eine 
fünfte Reihe enthält die Stifte für die Hülfssignale. 
(Compassstriche, Zahlen, Stunden, Fragen etc.) Diese 
Stifte und Stangen sind so arraugirt, dass, nachdem 
die erste Reihe einen bestimmten Punkt passirt hat, 
eine kleine Pause eintritt, bevor die nächste Reihe 
beginnt. Zwischen dein Ende der vierten uud dem 
Aofaug der ersten Reihe ist eine Pause, die einem 
Viertel des Umfanges der Walze entspricht. Der 
Zweck der ersten Einrichtung ist, die Zahlzeichen von 
einander zu trennen und die lange P au se ist erforder-_ _ 
lidvjuii i den j^rtfjajig-iindTdäsTSifle der "Stgnulisirten " 
Zahlenreihe zu bezeichnen, da man das Signal so 
lange wiederholt, bis es beantwortet wird. Parallel 
zu der Walze und vor dieser ist eine eiserne Stange 
befestigt, welche fünf Hebel trägt, die perpendiculär 
zu ihr stehen und sich längs derselben verschieben 
lassen, und über der Stange läuft eine flache Messing- 
platte, welche Colomb „Direclor«« nenn». Auf ihr 
sind vier Reihen der Zahlen 1—0 und eine Reihe mit 
der Bezeichnung der Hülfssignale eingravirt. 

Der »Director« trägt auf seiner Aussenkante Ein- 
schnitte, die mit jeder Zahl correspondiren und in 
welcher die Hebel passen. Will man z. B. Nummer 
1462 signalisiren und soll dies eine Frage sein, so 
stellt man den ersten Hebel auf den mit 1 correspon- 
direndeu Einschnitt der ersten Zahlenreihe, den zweiten 
auf den vierten Einschnitt der zweiten, den dritten 
auf den sechsten der dritten, den vierten auf den 
zweiten der vierten Reihe und den fünften auf den 
Einschnitt, über dem »Frage" steht. Sobald man dann 
die Walze dreht, wirken ihre Stifte auf die Hebel and 
diese Ubertragen ihre Bewegung auf einen andern 
Hebel, der mit einer Schnur in Verbindung steht 
Diese Schnur fährt durch eine Scheibe oben am Galgen 
und hebt einen cylindrischen Schirm von dem Lichte 
der dort aufgehängten Laterne, so dass dieses 
sichtbar wird. Ist der betreffende Stift der Walze den 
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Hebel passirt, so fallt der Schirm durch «eine eigene 
8chwere nieder und verdunkelt das Licht augenblick- 
lich und gänzlich. Die ganze Arbeit bei den Nacht- 
signalen besteht also, nach Einstellung der Hebel auf 
die betreffenden Zahlen, in einem einfachen Umdrehen 
der Kurbel, das so lange fortgesetzt wird, bis ron der 
andern Seite geantwortet wird. 

Man kann am Tage auch die Trommel mit dem 
Apparat in Verbindung setzen und hat dann deren 
-Klinke« durchaus regelmässig. 

FOr Nfihfi.hignnlB wird dng^eibeJMncipj.ngew.andt 
und als Instrument wird dazu der in voriger 
Hummer erwähnte .B laseba lg benutzt , mit dem 
man die der Dauer dcr ^Blinke" entsprechenden 
kurzen und lan gen Tön e hervor bringen kann, deren 
Tragweite aber natürlich beschränkt ist und die nur 
auf nahe Distanzen, anwendbar sind, dann aber jenes 
mögliche Signal vermitteln können. 

Für Baoifc-Jrird als Tagsignalzeichen nicht die 

Tfommel, sondern ein Apparat benutzt, der wie ein 
doppelter Regenschirm construirt ist. Beim pBlink« 
zieht man an einer Schnur und die beiden mit ein- 
ander verbundenen Schirme offnen sich gegen ein- 
ander, der eine von unten, der andere von oben, so 
dass eine Art Ball entsteht. Das Ziehen an einer 
zweiten Schnur klappt die Schirme an der Stange 
zusammen und lässt den Ball im Augenblick ver- 
schwinden. 

Ein drittes Tagsignal zeichen für feste Stationen 
■ a m imm dU ist ein -nach dem Priucip ron Spanischen 
Fenster-Jalousien construirter RBtimeir. Die Drehung 
einer Kurbel stellt die Querbrettchen des Rahmens 
horizontal und lässt das Tageslicht durchscheinen, 
die entgegengesetzte Drehung stellt die Breltchen 
perpendiculair uud schafft dadurch eine undurchsichtige 
Fläche. Dieser Apparat lässt sich nach Erforderniss 
beliebig vergrössern, um auf die grössten Entfernungen 
Signale zu vermitteln. Ein solches Rahmwerk von 
72D' Flächeninhalt kann bei klarem Wetter auf 
15 Seemeilen gesehen werden. 

Hat der Apparat einen Land-Hintergrund, so sind 
die Brettchen weiss und das Rahmwerk schwarz 
zu streichen, während das umgekehrte einzutreten hat, 
wenn ein solcher Hintergrund fehlt. 

Auf nahe Distanzen und wo Beweglichkeit des 
Apparates wünschenswerth ist, lässt sich derselbe 
sehr vereinfachen. Er besteht dann aus einem 8tock, 
der unten einen Quergriff und oben eine leichte 
Scheibe von Segeltuch trägt, die je nach der Beschaffen 
heit des Hintergrundes auf der einen Seite weiss und 
auf der andern Seite schwarz gestrichen ist. Je nach- 
dem dann die das Instrument hallende Person die 
Scheibe breit oder spitz dreht, erscheint sie als Ball 
oder verschwindet. 

In der Englischen und Französischen Kriegs- 
marine ist das Colomb'sche Signalsystem mehrjährigen 
Proben unterworfen und nachdem es nach jeder 
Richtung bewährt gefunden, eingeführt. Wenn wir 
nicht irren, hat auch die Oestreichische und Italienische 
Marine es angenommen und seine Einfuhrung in die 
Preussische steht bevor, so dass die allgemeine An- 
nahme bald erfolgen wird. 

Zum Schluss dieses Capitels Uber Neuerungen im 
Signalwesen seien noch Colomb's Warnuugslichtß- 
angefuhrt. Sie sollen gegen Collisionen schützen, 
wenn ein be jlfa genri ps oder sojisl.ium. Ausweichen 
unfäJii^s.SftUifFIu dickem Wetter, wo die gewöhnlichen 
Laternen nicht weit genug sichtbar sind, z. B. einen 
Dampfer auf sich zukommen sieht. Die Warnnngs- 
licbte brennen roth, grün und weiss und mit solchem 



Glänze, dasB sie bis 15 Seemeilen sichtbar sind. Sieht 
z. B. ein beiliegendes Schiff ein anderes von Steuer- 
bord auf sich zukommen, so zeigt es das grttne, von 
Backbord das rothe und vor Anker das weisse War- 
| nungslicht. Die Lichte brennen etwa fünf Minuten, 
, sind leicht zu handhaben, entzünden sich durch einen 
] Schlag auf einen harten Gegenstand augenblicklich und 
werden in wasserdichten Kasten auf dem Deck auf- 
bewahrt, um sofort bei der Hand zu sein. Die rothen 
Lichte sind links, die weissen mittschiffs, die grünen 
rechts im Kasten gestaut; um jedoch in der Dunkelheit 
jeden Missgriff zu vermeiden, haben die rothen einen, 
die weissen zwei und die grünen drei Ringe auf dem 
hölzernen Handgriff. 

Agent für diese Lichte, wie auch für Coloinb's 
Signal - Apparate ist W. Nunn in London, 179 St. 
Georges Street. 

(Fortaetzang folgt.) 

„Mittheüungen über das Deutsche 
Rettungswesen/' 

Vor uns liegt ein hübsch ausgestattetes Druckheft 
von etwa 70 Seiten, das unter dem obigen Titel eine 
Auswahl von höchst instruetiven Materialien über die 
Rettungsanstalten an unseren Küsten enthält. Sicher- 
lich wird jeder Freund des Deutschen Rettungswesens 
die Schrift willkommen heissen, welche, vom Vorstand 
der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
ausgehend, eine nicht geringe Summe der verschieden- 
sten Details darbietet und insbesondere einige sonst 
nicht bekannt gewordene officielle Vorstands-Mitthei- 
lungen von nicht geringem Interesse. 

Die Schrift beginnt mit einem hurzen Rückblick 
auf die Ausbildung des Deutschen Rettungswesens 
und vorzüglich auf die Begründungsgeschichte der 
Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger; 
die letztere reicht bis zur vollständigen Constituirung 
der Gesellschaft und ist als solche die Wahl des ersten 
definitiven Vorstandes betrachtet worden, die nach 
dem Kieler Begründungsacte auf der Hamburger De- 
legaten- Versammlung am 27. Januar v. J. geschah. 
Jener Rückblick fasst in wenigen Worten zusammen, 
was zwei frühere Gesellschafts - Publicationen : »Die 
Begründung der Deutschen Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger* und „Die erste Versammlung des 
Gesellschaft« - Ausschusses« ausführlicher dargestellt 
haben. An jenen Abschnitt schlicssen sich die Satzungen 
der Gesellschaft; die Gliederung, die sie enthalten, 
hat sich in den Hauptsachen wohl bewährt und, wenn 
auch hie und da ModiQcationen oder Zusätze gewünscht 
werden mögen, so ist doch das Bild, das in den 
Satzungen entworfen ist, zur Zeit bereits mit Glück 
in die Wirklichkeit übertragen worden, und Manchem 
wird es daher sicherlich von Interesse sein, sich noch- 
mals den einfachen und doch wirksamen Organismus 
zu vergegenwärtigen, mit dem diese wirklich nationale 
Vereinigung ihre edlen Zwecke verfolgt. — Hierauf 
folgt eine kurze Notiz, betreffend die so hochwichtige 
Uebernahme des Protectorates der Gesellschaft 8eitens 
S. M. des Königs von Preussen, durch die bekanntlich 
die Satzungen des Vereines unmittelbar nicht berührt 
.-worden sind. 

Ein recht erfreuliches Bild gewährt sodann da« 
Verzeichniss der „Stiftungsgelder", die fUr die Stationen 
der Gesellschaft dargebracht sind ; da es bei der grossen 
Zahl der Mitglieder und Schenkgeber unthunlich war, 
die ausführlichen Register zu veröffentlichen, welche 
im Vorstandsbureau geführt werden, hat man es für 
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zweckmässig gehalten, nach dem Vorbilde anderer 
ähnlicher Genossenschaften nur 6olche Gaben aus- 
drücklich hervorzuheben, in deren 8umine ein Zeichen 
von ganz vorzüglichem Interesse für das Unternehmen 
sich darzubieten schien; das Verzeichnisa fuhrt daher 
alle Oeschenkc auf, die, in einer Summe eingezahlt, 
25 if Cnuraut erreichten oder überstiegen. Dasselbe 
enthält also einesteils die grossen Geschenke einzelner 
Patrioten, anderenteils die Summen, welche durch 
die Bestrebungen Verschiedener aus vielen kleinen 
Beiträgen zusammcngellossen sind. Den Jahrgängen 

1865 (11,794«/ 14 Sgr.) und 1866 (17,145«/ 1 Sgr.), 
welche abgeschlossen sind , ist auch der Anhang der 
Liste für das laufende Jahr beigefügt, welcher bereits 
gegen 10,000«/ aufzuweisen hat. — An diese Zusammen- 
stellung schliesst sich sodann das Register der Deutschen 
Rettungsstationen, die im vorigen Jahre bestanden; 
in dieser Tabelle sind Slationsort, Stationsausrüstung 
und Stalionsvcrwaltung unterschieden und ausserdem 
durch besondere Zeichen diejenigen Puncto kenntlich 
gemacht, an denen die Rettungsanstalten uoch nicht 
völlig zum Abschluss gebracht sind. Von der Hollän- 
dischen Grenze bis zur Klbmündung linden wir 16, 
von dort bis zur Dänischen Grenze nur 5; an der 
Ostsee bis zur Odennündung 11, von dort bis zur 
Wcichsclmüudung 12 und von der letzteren bis zur 
Russischen Grenze 7 ; leider ist indessen, wie vielfach 
behauptet wird, der grossere Theil der älteren Stationen 
in nicht völlig dieiiattüchtigem Zustande. 

Diese Mitteilungen bilden gewissermassen die 
Einleitung zu dem Nachstehenden; der Uauptthcil der 
Schi ilt besteht nämlich aus den verschiedenen auf 
die letzte ordentliche Jahresversammlung bezüglichen 
Materialien, deren Veröffentlichung auch als die Haupt- 
aufgabe des vorliegenden Heftes erscheint. Wir linden 
das Protocoll der Sitzung vorn 27. April d. J., den 
Jahresbericht des Vorstandes und die Rechnung für 
186«. Die letztere haben wir bereits früher genau 
mitgeteilt; der Jahresbericht, aus dem ein Auszug 
in einer anderen neuen Publicatiou des Vorstandes: 
„Die zweite Jahresversammlung des Gescllschaftaaus- 
schussea" enthalten ist, bietet in practischer Anordnung 
eine Menge von höchst belelueuden Details, so dass 
seine Lectnrc uns als besonders empfchlcnswerth er- 
scheint. Nach der Einleitung, in der auf die politische 
Umwandlung des vorigen Jahres, die Vereinigung fast 
der gL'saminten Deutschen Seegrenzen hingewiesen 
wink ist zunächst von den „allgemeinen Verhältnissen" 
der Uesellschafl gehandelt, nämlich vom Personalbe- 
stande und deu Einnahmen, von der Ausbildung des 
Gesellsehaftsoi-ganismus und dem Verkehr zwischen 
den Vereinsbehürden. Der zweite Abschnitt betrifft 
dann die Bettungs-Einriehtungen selber und zwar vor- 
züglich das eigentliche Stationswesen ; in demselben 
wird daher über jede einzelne Boots- und Geschütz- 
Station aus dem Jahre 1866 das Nähere mitgetheilt ; 
sodann sind die Verhandlungen Uber die Boota- 
Constructiousfragc, so wie die Versuche und Proben 
mit den Rettungs-Geschützen dargestellt und endlich 
haben die von deu Deutschen Stationen geschehenen 
Rettungsthaten Hervorhebung gefunden. Im Jahre 

1866 kostete die Errichtung der neuen Stationen 
9362 «/ 26 Sgr. 11 und die Vervollständigung der 
älteren 1173«/ 28 Sgr. 3.1, während der Bestand der 
letzteren Anstalten den Werth >on 11,535«/ 13Sgr. 3^ 
erreichte; für die Unterhaltung der sämmtlichen Sta- 
mmen wurden 13H2 «/ 13 Sgr. 10.^ für besondere 
Stationszwecke 97t! «/ 5 Sgr. 1^ verausgabt. Während 
die Hauptarbeiten, von denen dieser Abschnitt handelt, 
wahrscheinlich grösstenteils durch die Verwaltungen 



I der Bezirksvereine beschafft sein werden, ist im dritten 

i Abschnitt des Jahresberichtes von Bestrebungen die 
Bede, welche lediglich dem Vorstände anheimgefallen 
sein möchten ; hier werden nämlich die »äusseren Be- 
ziehungen" der Gesellschaft besprochen, und zeigtet 
sich dabei, dass der Vorstand bereits im vorigen Jahre 
vermocht hat, mit den hervorragensten Verwaltungen 
auswärtiger Rettungsanslalten in Wechselverkehr zu 
treten und mannigfache Verbindungen anzuknüpfen. 

I welche für die Detailsfragen der Technik von Bedeu- 
tung werden müssen. 

Ausser diesem Jahresberichte bringt die Schrift 
auch das Protocoll der letzten ordentlichen Jahres- 
versammlung, in der eine grosse Anzahl der wichtig- 
sten Fragen Erledigung gefunden hat. Besondere Be- 
achtung verdienen die Beschlüsse über Errichtung 
neuer Stationen; es wurde beschlossen, Ruderboots- 
stationen auf der Schleswigschen Nordküste an der 
He verbucht zu Ording, auf der Insel Amrum zu 
Stenodde, an der Mecklenburgischen Küste auf dem 
Fischlande zu Wustrow und ander Preussischen Küste 
zwischen Leba und Stolpmünde zu Scholpin zu er- 
richten, ferner Doppelstationen (mit Ruderboot und Ge- 

| schütz) an der Preussischen Küste, östlich vom Brüsterort 
zu Lappoehnen und auf der 'Kurischen Nehrung 
zu Nidden, sowie eine Segel bootsslation an der 
Holsteinischen Nordsecküstc zu ßüsum, während 
zu Wremertief in der Wesermündung ähnliche 

i provisorische Einrichtungen getroffen werden sollen, 

| wie zur Zeit zu Dorumertief existiren. 

Von den sonstigen Beschlüssen der zweiten Jahres- 
versammlung, welche, auf das Statiouswcsen sich be- 
ziehen , seien noch die Nachfolgenden erwähnt. Dem 
Vorstande wurde die Frage zur Erwägung gestellt, ob 

, nicht zur regelmässigen Besichtigung der bestehenden 
Stationen, sowie zur Begutachtung aller auf Stations- 
begründung oder auf neue Einrichtungen für be- 
stehende Austalten sich beziehenden Anträge von 

I Seiten der Gesellschaft Inspectoren mit einer vom 
Vorstande zu entwerfenden Instruction zu bestellen 

I sein möchten. Es unterliegt wohl keinem Zweifel, dass 
diese Frage bejaht werden und demnächst mit der 
Ernennung sachkundiger Inspectoren vorgegangen 
werden wird. — Ferner wurde, der Vorstand er- 
mächtigt, geeignete. Schritte zu thun, um einerseits 
eine passende Flagge für die Deutschen Rettungsboote 
resp. passende Farben, Signale und Abzeichen für die 
Deutschen Rettungsstationen, sowie andererseits zweck- 
entsprechende Rcltungs-Medaillen und Rcttungs-Ehren- 
diplotne zu beschaffen. Besonders der letzte Theil 
dieses Beschlusses ist nach den Erfahrungen des vorigen 
Jahres möglichst bald zur Ausführung zu bringen. — 
Falls die Gesellschaft die Verpflichtung übernommen 
hat, gewisse Namen auf ihre Rettungsboote zu über- 
tragen, soll der Vorstand der Reihe nach den Ver- 
waltungen, in deren Bezirk neue Rettungsboote slationirt 
werden, das Verzeichnisa der fraglichen Namen init- 

I (heilen und die betreffende Bezirksverwaltung ver- 
pflichtet sein, einen der verzeichneten Namen z» 
wählen. — Sodann sollen Publieationen der Gesell- 
schaft „über die Art und Weise, wie in Strandungs- 
Tüllen mittelst (ieschützapparateu Menschen gerettet 
werden können», in Plncatform angefertigt und unent- 
geldlich au die Schiffe in den Deutschen Seehäfen 
vertheilt werden. — An geeigneten Stellen der Ost- 
see- und der Nordseeküste sollen Depots errichtet 

| werden, in welchen der Materialienvorrath, der für 
den fortlaufenden Bedarf der Ueschutzstalionen stets 

1 bereit gehalten werden muss (Raketen, Zünder, Leinen 

I Blöcke etc.), aufbewahrt wird. — Solehe Beschlüsse 
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zeigen ein rüstiges Vorgehen der Gesellschaft auf der 
betretenen Bahn und berechtigen zu der Hoffnung, 
dass die Erwartungen, welche in der vorliegenden 
Schrift hinsichtlich der weiteren Fortschritte ausge- 
sprochen sind, in nicht zu langer Frist sich erfüllen 
werden. 

Aus dem vorstehend Mitgetheilten möchte zu ent- 
nehmen sein, dass auch die neue Publication des 
Vorstandes als ein erfreuliches Zeichen des Fortschrittes, 
den das Deutsche Rettungswesen macht, begrüsst 
werden darf; indessen ist das Heft, von »lern wir ge- 
sprochen, voraussichtlich nur der Anfang eines grosseren 
Werkes. Wie wir vernehmen, beabsichtigt der Vor- 
stand zu Anfang jeden Jahres in ähnlicher Weise die 
aus der ordentlichen Jahresversammlung hervorgegan- 
genen Materialien zu allgemeiner Kunde zu bringen*, 
hoffentlich gelingt es auch dem ersten Hefte des ersten 
Jahrganges weitere Liefeiungen folgen zu lassen, so 
dass die vorliegende Arbeit nur als der erste Beginn 
eines Deutschen »Lifeboat-Journal« zu betrachten wäre. 
Die „Annales du sau vc tage maritime'' zeigen in jeder 
Nummer, dass die Literatur auf dem Felde des Bee- 
rtet tu ngs- Wesens und auf den verwandten maritim- 
literalen Gebieten noch Vieles zu leisten vermag; dem 
Deutschen Unternehmen wird es gewiss in hohem 
Grade (orderlich sein , wenn in geeigneter Weise die 
zahllosen neuen Erfindungen bekannt gemacht, die 
reichen Erfahrungen fremder Länder mitgetheilt und 
die mannigfachen technischen Fragen erörtert werden. 
Wir zweifeln nicht, dass dies einer kundigen Feder 
in der durch das vorliegende Heft angegebenen zwang- 
losen Form gelingen wird , sofern der erste Versuch 
beim Publicum diejenige Beachtung findet, die er 
verdient. 

Kohlenfrachten nach Cadix. 



An die Redaction der „Hansa". 

Die nachstehende, dem a Preussischen Handels- 
Archiv entnommene Mittheilung, d. d. Madrid, den 
2. März 1867, dürfte besonders für Ihre seemännischen 
Leser von Interesse sein. Dieselbe lautet: 

„Im Interesse der Korddeutschen Rhederei muss 
auf die Nachtheile aufmerksam gemacht werden, 
welchen von Englischen Häfen mit Kohlcnladungen 
für die Eiseubahngesellschaft in Cadix eintreffende 
Schiffer dadurch ausgesetzt sind, dass meistens im 
Connoissement nicht die übliche Clausel: „Gewicht 
unbekannt" aufgenommen worden ist, da eine genaue 
Controlle beim Wiegen der Ladungen bei der Ankunft 
in Cadix für dieCapitaine fast unmöglich ist und sich 
fortwährend bedeutende Differenzen zwischen der in 
England ein- und in Cadix angeblich abgeladenen 
Kohlenmasse herausstellen, für welche Differenzen 
alsdann die Schiffscapilaiue aufkommen müssen. 

Flussschiffahrt. 

Glasgow, (Kingston) d. 3. Mai. 
Die Gegenwart schiffbarer Flüsse und 8tröme ist 
für jedes Land von unermesslicher Bedeutung, da 
schwere und volumineuse Waaren zu Wasser immer 
erheblich billiger transportirt werden können, als zu 
Lande. 

Canada und die Vereinigten Staaten von Amerika 
geben einen Beweis, in welchem Grade der Wohl 
stand eines Landes durch die Benutzung guter Wasser- 
strassen gehoben wird, und die Thäler und Flussge- 
biete des Amazonenstromes und des Mississipi sind 



die bevölkcrtsten, cultivirtesfen und wohlhabendsten 
Länderstriche des nordamerikanischen Continents. 

In Ostindien hat die Natur wenig für die Schiff- 
fahrt gethan, da fast alle grosseren und kleineren 
Ströme den grössten Theil des Jahres nur ßchr wenig 
Wasser haben. 5000 Meilen Eisenbahn, hauptsächlich 
mit erheblicher Unterstützung des Staates gebaut, 
geben freilich Gelegenheit eine gewaltige Menge 
von Produelen nach den Ausfuhrhäfen zu bringen, 
doch mit der Einführung der Baumwollencultur, die 
den Transport einer sehr volumineusen Waarc in 
gewaltigen Quantitäten nöthig machte, wurde das 
Öcdllrfniss nach schiffbaren Flüssen oder Canälen 
immer dringender. Einen Indischen Flnss aber 
schiffbar XU machen ist eine hoffnungslose Aufgabe; 
erstens, weil die Länge zu gross ist, und zweitens, 
weil man jedes Jahr von Neuen anfangen müsste zu 
baggern, da während der Regenzeit die Nebenflüsse 
grosse Quantitäten von Schlamm mit sich bringen. 
Man musste daher das Problem in einer anderen 
Weise zu lösen suchen, d. h. durch Con9lruction 
flacher Boote oder Kähne. 

Der Indus wird schon seit einer Reihe von Jahren 
durch flache Boote, d. h. ^Barges", die \on Dampfern 
geschleppt werden, regelmässig befahren. Eine viel 
grössere Schwierigkeit bot die Construction von 
Fahrzeugen für den Godavery dar, da der Wasser- 
stand im Sommer dort an vielen Stellen nur 18" be- 
träft. Jetzt eben sind in Glasgow eine Anzahl Borges 
und ein Dampfboot für diesen Fluss gebaut worden, 
die wegen der geninlcn Art, in der die schwierige 
Aufgabe gelöst ist, die höchste Bewunderung unter 
den Ingenieuren erregen. 

Die Barges sind etwa 60' lang bei 20' breit und 
auf einen Tiefgang von 12" berechne» ; einige sind 
aus Messing, andere aus Gussstahl, den man, um 
ihn in dem heissen Klima besser zu conserviren und 
zugleich um eine möglichst glatte Oberfläche zu be- 
wahren, galvanisirt, d. h. verzinkt hat. Die Boden- 
platten aus Gussstnhl sind l" dick; Stahl ist das 
billigere und zugleich das leichtere Material, doch 
wird die Erfahrung zeigen müssen, ob Messingplatten 
die natürlich im Wasser nicht rosten, und daher 
immer eine glatte Oberfläche bewahren, nicht auf 
die Dauer billiger sind. Die Hauptsache in dem ganzen 
Unternehmen ist jedoch der Schleppdampfer. 

Eine Kraft von Uber 1100 inriieirten Pferdekraften 
in einem Boot zu concentriren , das nicht über 12" 
Tiefgang hat, ist in der That ein Triumph des Schiffs- 
und Maschinenbaues. Spanten und Platten sind von 
Gussstahl, und der Verband in der Längsausdehnung 
wird durch drei 10' hohe stählerne Gitter bewirkt, 
I die gleichzeitig das Deck tragen, das uns „'," dicken 
j Stahlplattcn besteht. Der ganze Schiffskörper wiegt 
! nur 46 tons und man inuss dem Con&tructeur Herrn 
! Napicr zugestehen, dass es unmöglich war. dieselbe 
| Widerstandsfähigkeit mit weniger Material zu er- 
reichen. 

Die Maschine besteht aus 2 Cylindern von 11" 
Durchmesser und 4' Hub, die mit Dampf von 150 
Pfkr. Druck aus einer Art Locomotiv-Kessel versehen 
werden. Alle Theile sind uns Stahl und stark genug, 
um mit 300 PferdekrfifHen zu arbeiten. Maschine und 
Kessel wiegen nur 25 ton«. Der Propeller der etwa 
10' hinter dem Boot angebracht ist. besteht aus einer 
Art Schaufelrad, dessen Schaufeln sich so bewegen, 
dass sie immer in allen Stellungen sich normal zur 
Richtung des Wassers betitidcn. 

Für den Fall, dass dos Boot durch Berührung 
mit dem felsigen Klussbett ein Leck bekommt, ist eine 
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Griffard'sche Dampl'pumpe angebracht, die per 
Stunde 2—300 tons Wasser über Bord pumpen kann. 

Die ganze Maschinerie, Barges und Dampfboot, 
werden soeben in ihren Theilen nach Indien verladen, 
wo sie zusammengenietet und aufgestellt werden 
aollen. 

Mit grossen Erwartungen sieht man, namentlich 
in ökonomischer Beziehung, den Resultaten entgegen; 
es handelt 6ioh dabei um eine Frage von unberech- 
enbarer Bedeutung, nämlich, ob es nicht in manchen 
Fallen billiger ist, flache Strome, die durch ihre Neben- 
flüsse immer und immer wieder versanden, wenn man 
aufhört zu baggern, durch flache Boote zu befahren, 
als sie für tiefe Boote schiffbar zu machen. 

W. B. 

Präservirtes rohes Fleisch. 

Geehrte Redaction! 

In Ihrer No. 13, Seite 104, berichteten Sie über 
eine von Eduard Gorges in Croisic gemachte Er- 
findung, wonach man Fleisch in seinem ursprung- 
lichen Zustande auf lange Dauer und in jeden? Klima 
bewahren kann. Von einer ähnlichen Erfindung wird 
jetzt von Paris aus berichtet und dürfte dieselbe daher 
auch für Ihren Leserkreis von Interesse sein. In den 
„Deutschen Blättern" No. 22 heisst es: »Eine segens- 
reiche Erfindung, nicht blos für einzelne Geschäfts- 
kreise, sondern für das gcsammte Menschengeschlecht, 
ist das gefundene Mittel, frisches Fleisch auf eine sehr 
einfache und wenig kostspielige Weise zu conserviren. 
Viele ausgezeichnete Chemiker beschäftigten sich seit 
Jahren mit diesem Gegenstande, aber ihr Verfahren 
war stets so kostspielig, das* an eine Anwendung im 
Grossen nicht gedacht werden konnte. Jetzt bat ein 
Italiener, Francesco Cirio in Turin, ein Verfahren 
entdeckt, welches diese Schwierigkeit so vollständig 
beseitigt, dass die von ihm in Paris angestellten Ex- 
perimente von einem wahrhaft grossen Erfolg begleitet 
waren und die Geschworenen der Ausstellung einen 
höchst lobenden Bericht erstatteten. 

Das neue Verfahren zeichnet sich dadurch aus, 
dass einige Tage zu einer vollständigen Conservation 
des Fleisches genügen, dass es in jedem Klima ange- 
wendet werden kann und an Salz und Salpeter ein 
Bedeutendes dabei erspart wird. Die „Gazette des 
Etrangers" meint, Herr Cirio würde ausser der grossen 
goldenen Medaille auch jenen Preis von 100,000 Franks 
erhalten, den der Kaiser für die segensreichste Er- 
findung ausgesetzt. (!) Berühmte Chemiker haben 
8tücke nach der Cirio'schcn Methode behaudelten 
Fleisches den vielfachsten Prüfungen unter den ver- 
schiedensten atmosphärischen Bedingungen unter- 
worfen, welche noch nach zwanzig Tagen im besten 
Zustande waren." 

Ans der Meridianhohe eines unbekannten Fixiternea die 
Breite in berechnen. 

Wenngleich es eine ganze Reihe von Methoden 
giebt, nach denen man auf See durch astronomische Be- 
obachtungen die Breite berechnen kann, so dürfte doch 
die in der Ueberachrift genannte insofern von be- 
sonderem Interesse sein, als dieselbe zugleich Gelegen- 
heit bietet, auf eine höchst angenehme Weise den ge- 
stirnten liimmel kennen zu lernen. 



Auf Neuheit maeht diese Methode keinen Anspruch, 
und nur der Umstand, daas sie unter den Navigateuren 
nicht allgemein bekannt ist, veranlasst den Einsender 
namentlich die Aufmerksamkeit der jüngeren Scbiffa- 
officiere auf dieselbe hinzulenken. 

Um zu wissen, von welchem Sterne man die Hohe 
beobachtet hat, musa man zunächst die Rectascension 
(AR) und Declination desselben zu bestimmen suchen. 
Die entere ergiebt sich, wenn zu der angenäherten 
mittleren Ortszeit des Meridiaodurchgangca des Gestirns 
die AR der mittleren Sonne addirt wird. Die mittlere 
Ortszeit der Beobachtung muss aber immer nach dem 
zuletzt verflossenen Mittage gerechnet werden (also 
astronomische Zeit); sollte die so gefundene AR grosser 
als 24 k sein, so ist der Uebersehuss über 24 h =* AR 
des Meridians, oder da der Stern im Meridian war, 
- AR des *. 

Die Declination findet man, indem man das Comple- 
meot der geschätzten Breite und die gemessene Hohe 
von einander subtrahirt; sie ist dann mit der Breite 
gleichnamig, wenn die « Höhe grosser als das Complo- 
ment der Breite, im entgegengesetzten Falle aber mit 
der Breite ungleichnamig. 

Mit den so gefundenen Elementen kann man ala- 
danu den Stern in dem Fixsternverzeichnisse identifi- 
ciren, indem man nachsieht, welchem Gestirne diese 
Elemente entsprechen. Einen Planeten erkennt man 
an seiner Meridianpassage und Declination, und eignen 
sich dieselben ihres grösseren Glanzes wegen vorzugs- 
weise zu Beobachtungen, da sie den unter sich be- 
findlichen Theil des Horizontes erhellen. 

Für den nun bekannten Stern entnimmt man aus 
dem Jahrbuche die Declination, welche (bei einem 
Planeten muss sie aber uoch für Länge corrigirt wer- 
den) mit entsprechendem Zeichen an die Zenith-Dislauz 
des Gestirns gebracht, die Breite giebt. 

Wie man sieht, hat man durch obiges Verfahren 
einmal die Breite, aber auch gleichzeitig die Position 
und den Namen des 8ternes kennen gelernt. 

Der junge Navigateur wird bei fortgesetzter 
Uebung sich nicht allein eine grössere Sicherheit im 
Beobachten erwerben, soudern sich auch nach und 
nach die für seinen Beruf so wichtige Kenntniss des 
gestirnten Himmels verschaffen, was ihm. wie wir 
dies aus eigener Erfahrung kennen, ein besonderes 
Vergnügen bereiten wird. 

Ein Seemann. 

B&thschläge bei dem Besuch von Gelbfleber- 
häfen zur Zeit des herrschenden Fiebers. 

Von Dr. Avi Lallemant. 
(Fortsetzung.) 

Bevor ich nun einige Gesundheits-Rathschlage 
niederschreibe, oder vielmehr: Statt solche Vorschläge 
zu machen, gebe ich freilich am liebsten einen Rath- 
schlag, von dem ich weiss, oder doch wenigstens 
hoffe, dass er einmal bei allen Nationen angenommen 
werden wird. 

In den Nordischen Gewässern, welche am Handel 
den allerlebhaftesten Tbeil nehmen, muss sich die 
Schiffahrt alljährlich einer unerbittlichen Tyrannei 
beugen für einige Monate, dem Winter. In den wich- 
tigsten Handelsplätzen der Welt giebt es da kaum 
noch einen Seeverkehr; und dennoch behaupten diese 
mächtigen Seehäfen des Nordens ihre hervorragende 
Stellung vor südlichen Häfeu, trotzdem dass diese 
letzteren vom Blokadezustande eines Winters gar 
nichts wissen. Da nun das gelbe Fieber kaum in 
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einem Hafen der Welt, und wäre er wegen der ge- 
nannten Krankheit nuch so übel berüchtigt, immer 
und wahrend des ganzen Jahres vorherrscht, sondern 
meistens nur einige Monate dauert, — die Monate 
nämlich, in denen die Hitze ihr Maximum erreicht 
hat und schon wieder im Abnehmen ist mit Zurück- 
lassung jener Krankheitsg&hrung, die eigentlich in 
allen Ländern der Welt gegen das Ende des Sommers 
und im Anfang des Herbstes vorherrscht, nördlich vom 
Aequator im August, September und October, südlich 
davon im Februar, März und April, und wohl noch 
etwas länger herrschen kanu — je dichter gegen den 
Aequator, desto langer und heftiger — , da das gelbe 
Fieber mit ziemlicher Regelmässigkeit an diesen Gäh- 
rungsmonaten haftet, und nuj selten früher eintritt 
oder später fortdauert, und dass auch wohl nur dann, 
wenn durch Vernachlässigung einer Menge von Ge- 
sundheitsmaassregeln es fast künstlich unterhalten 
wird: so wird die Zeit kommen, wo man den Schiffs- 
verkehr mit notorischen Gelbfieberhäfen zu einem 
Sommerschlufe verurtheilt wegen des Krankheitsjoches, 
das auf ihnen ruht, gerade wie die Schiffahrt im 
Korden zu einem Winterschlafe verurtheilt ist wegen 
des Eisjoches, das auf den Häfen dieser Gegenden 
lastet. Noch findet man das nur in einigen wenigen 
Häfen nöthig: noch werden nur Havannah, New- 
Orleans und Vera-Cruz zur Zeit des gelben Fiebers 
wenig oder gar nicht aufgesucht; noch sind die Lehren 
nicht hart genug, welche uns andere Gelbfieberhäfen 
in rhythmischer Wiederkehr alljährlich in einer Menge 
von Todtenscheinen unserer jungen Seemannschaften 
zusenden; noch haben in Europa nur Spanien und 
Portugal, und höchstens noch Italien hartes Lehrgeld 
bezahlen müssen dafür, dass die Schiffe ihrer Flaggen 
Gelbfiebcrhäfen zur Zeit der Krankheit aufsuchen 
durften, und in nachlässiger Weise nur eine Schein- 
quarantaine durchmachten. Nicht die allergeringste 
Sicherheit haben wir, dass nicht einmal das gelbe 
Fieber unter günstigen Witterungsmodificationen wan- 
derlustig werde, etwas mehr nördlich als die Anda- 
lusische Küste und Lissabon ausgreife, und eines 
schönen Herbsttages in London und Paris und längs 
des flachen Deutschen Nordens ausbreche, um dort 
Hunderttausende hinzuraffen, ärger als Pest und Cho- 
lera. Nach solcher Lehre, aber auch erst nach solcher 
mag allerdings dann der feste Grundsatz aufgestellt 
werden: So lange vn einem Gelbfieberhafen 
das gelbe Fieber notorisch herrscht, istjeder 
Schiffsverkehr mit demselben geradezu ver- 
boten. 

Das wäre das Gesetz, was ich zum Heil von 
Tausenden, ja Hunderttausenden herbeiwünschte. 

Da wir aber noch nicht zu der in No. 89 d. Bl. 
entwickelten Ansicht Uber das gelbe Fieber gekommen 
sind, so muss es für meinen Zweck genügen, Ruth- 
schläge zu geben für8chiffe, weiche einen Gelbficbcr- 
hafen zur Zeit des dort herrschenden Fiebers besuchen. 
Dabei gehe ich von folgenden Grundsätzen aus: 

Das gelbe Fieber ist eine sehr an- 
steckende, verschleppbarc Krankheit. 

Zur Entwicklung des Krankheits- 
keimes bedarf es meistens einer Reihe 
von anregenden Ursachen. 

Diejenigen, welche einmal das gelbe 
Fieber iu seiner vollen Form gehabt 
haben, werden meiste ntheils uicn t zu m 
zweiten Mal davon befallen. 
Die Vorschläge selbst nun, die ich für Schiffe 
machen möchte, welche einen Gelbfieberhafen zur 



Zeit des dort herrschenden Fiebers besuchen sollen, 
betreffen : 

Massregeln vor Ankunft im Gelb- 
fieber hafeu, 

MassregelnwährenddesAufenthalts 
daselbst, und endlich 

Massregeln bei und nach dem Ver- 
lassen desselben Hafens. 
Wir wollen diese Vorsichlsmassregeln nach der 
Reihe durchgehen. 

Ganz neue Schiffe haben manchmal einen sehr 
bedeutenden Uebelstand; sie enthalten häufig frisches 
junges Holz, zumal wenn sie übereilt una auf Be- 
stellung zu einer gewissen Zeit zusammen gebaut 
wurden. Solche Schiffe bekommen sehr leicht den 
Schwamm, und geben damit Ursache zu gewissen 
KrankheiUgährungeu, aus denen sich dann das gelbe 
Fieber ohne Schwierigkeit entwickelt. Besonders haben 
Kriegsmarinen den Nachtheil von solchem hastigen 
Erbauen ihrer Schiffe, namentlich kleinerer Kanonen- 
boote aus frischem Schiffsbauholz schmerzlich erfahren; 
i die Mannschaften waren iu warmen Gregenden unge- 
mein häufigen Krankheitserscheinungen ausgesetzt. 
Hai sich doch schon gar manche* Mal vieles frische 
Holz als Brennholz auf Schiffen, besonders auf Dampf- 
schiffen sehr uachtheilig gezeigt, wenn sie damit in 
warmen Gegenden fuhren, obwohl wir hier das nicht 
vergessen dürfen, dass so häufig die Mannschaften auf 
solchen Dampfschiffen, wie z. B. bei den Englischen 
i Kreuzern an der Afrikanischen Küste, das Holz selbst 
fällen musBten, oder doch dabei mithalfen in feuchten 
Waldungen eines niedrigen Uferstreifens, und sich 
damit bedeutenden krankmachenden Ursachen aus- 
setzten. 

Denselben Nachtheil für die Gesundheit würden 
wir auch auf ganz ajlen Schiffen finden, in denen ein- 
zelne Theile anfangen faulig zu werden, obwohl es 
auffallend ist, welch hohes Alter Schiffe, wenn sie 
aus gutem abgelagertem Holz gebaut waren, erreichten 
ohne auch uur das geringste Fäulnisselement in sich 
zu erhalten. Darum ist es bei sogenannten alten 
Schiffen nicht sowohl das zum Rumpf selbst gehörende 
Holz, dessen Zersetzung zur Krankheitsursache unter 
der Besatzung wird, sondern häufig faulendes Holz 
im Beiwerk des Schilfe«, in den Kajütsabtheilungen, 
Provisionskisten, Tonnen u. s. w., wo namentlich bei 
grösseren Schiffen, die ihr Trinkwasser in unbeweg- 
lichen eiserneu Tanks haben, sorgfältig darauf zu 
sehen ist, dass nicht die unter solchen Wassertanks 
zur Unterlage dienenden Holser faul werden. Solche 
faulende Hölzer, oft nur wenige Fuss lang, haben 
schon mehrfach ein ganzes Schiff verpestet, besonders 
au Gelbfieberküsten. Ja, selbst wenn der Zimmer- 
mann irgend wo im Schiff' eine Arbeit verrichtet hat, 
so lasse mau keinen Holzabtall liegen, wenn man in 
ihn nicht eine Ursache zur Erkrankung der Mann- 
schaften liegen lassen will. 

Ueber sonstige Reinhaltung eines Schiffes in 
einem Gelbfieberhafen werden wir noch weiter unten 
Vieles anführen. 

(Fortsetzung folgt.) 

Kine »ehr erfreuliche Anerkennung; der l* reits erwähnten 
außerordentlich schnellen Reise des Hamburger Postdampfers 
„Cimbria- i»t der Direcliou der Hamb.-Amer. P.-A.-Ge»ellschaft 
neuerding* dadurch zu Theil geworden, du» du» 1'iwt- Departement 
in Washington sich enUschlosiien hat, der Hamburger Linie nicht 
allein in Beförderung der Vereinigten Btaatenpoet, sondern 
auch der Deutschen Post einen bedeutend grosseren Antheil 
»on jelüt an, vorlHnBg bis «u Ende des Jahres zu gewiihren. 
' Demnach wird die Hamburger Linie nunmehr durchschnittlich 
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alle 14 Tage die Vereinigte Staatcnpost vou New-York bringen, 
und ebetisn wird nur Ii die in »leiern Zunehmen begriffene 
Doutache Post ohne Aufnahme jeden .Sonnabend uu die Hunt- 
burger Dampfer in New-York abgegeben werden. 



Die üstiiidi*cb. Chinesische l'eberlendsnuM bringt Nachrichten 
aus Hongkong vom 13. Mai, naeh welchen in Japan die amtliche 
Bekanntmachung erschienen ist. das« die .Studie Yodo und Osaka, 
der ilafeti HlogO und ein anderer Hufen an der Westküste vom 
I. Januar 1W>H un detu freunden Hitndel geöffnet sein werden. In 
Hankow, wo auch bereits eine Zeitung erscheint, wurde eine 
errichtet. 



(Eingesandt.) Das Helgoland - Lied. Herr Q, Ii« Im« 
hielt im vorigen Monate im Verein „Vorwlirts" zu Bremen einen 
interessanten Vortrug (liier das Thema: „Der Kampf um Helgo- 
land", und Kchloss mit folgender Aufforderung : 

„Das Deutsche Lied ist eine Macht!" lautet eines der ge- 
flügelten Worte, nii denen unsere Zeit so reich igt. Das Lied 
„Schleswig. Hot>tciu nieerumschlungeii" war solch eine Macht und 
hat uns die Nordischen Warten wieder gewinnen helfen. Das Lied 
„Sie sollen ihn nicht hüben, den freien Deutschen Rhein*, ist eine 
Macht und hut dazu geholfen, den liiudcrgierigen Nachbar in 
rcspectTollcr Entfernung *n hiilten. Die Worte: »Das ganze 
Deutschland soll es sein!"* ,.Sein Saterland muss grosser sein", 
sind eine Mucht, und tragen jetzt dazu bei. durch engere Ver- 
einigung unserer Kräfte unter eine einheitliche Leitung uns eine 
unbesiegbare Stellung zu schliffen und eine Anziehungskraft im» 
zu geben, durch welche hoffentlich auch einst losgetrennte Olieder 
unseres Deutgehen Leibes wieder in unsere Machtsphurc gezogen 
werden. Möchte mir ein Dichter sich linden zu einem neuen, 
hohen Liedc. das auch iu Bezug ruf Helgoland eine Macht werde, 
— zu einem Liede, in dem die Deutschen um die Meeresbraut 
Helgoland werben. — zu einem Liede, dos den Gedanken zur 
Ausführung briiehte: 

„Meeruuischlung'nes Helgoland, 

Du bist Deutschland stammverwandt." 



Dieser - Aufforderung suchte ein ungenannter Dichter im 
Bremer ».Courier* 1 zu genügen. Es findet sich dort das nachfolgende 
schwungvolle Lied, das auch weiter bekannt zu werden verdient 
und welche» wir deshalb mit Hinweis auf unser r Eiu Wort zur 
Zeil" in No. 60 der ,.Hansa" auch unseren Lesern nicht vorent- 

Die ~ 

Das Deutsche Helgoland. 

Im Meer, im herrlich Deutschen Meer, 
Klagt Wind uud Woge laut und schwer. 
Und jede Welle tragt es fort 
Von dem verlornen Kind das Wort. 
Roth is de Kant, 
Witt is dat Sand, 
Das ist da* Deutsche Helgoland! 

Germanin, du Mutter mein! 
Du sammeltest die Glieder dein; 
Vergiss auch nabt dein kleinstes Kind. 
L'uibraust von Wogcndrang und Wind. 
Roth is de Kaut. 
Witt is dat Sand. 
Das ist das Deutsche Helgoland! 

Uud wie das Meer im Wandern schwillt. 
Und wie die Fluth die Ströme fallt : 
So schwillt das Wort und fallt das Herz 
Mit Sehnsucht an und tiefem Schmerz. 
Roth is de Kant, 
Witt is dat Sand. 
Das ist das Deutsche Helgoland! 

Bist dn auch arm, bist du auch klein. 
Denk' ich ah gute Mutter dein, 
Bis ich dich sicher weiss da drauss'. 
Verlor nes Kind, im Vaterhaus. 
Roth is de Kant, 
Witt is dat Sand. 
Das ist das Deutsche Helgoland ! — 



Transatlantische Dampfscliiffohrts-Verllllldunsen. 



Hamborgimerikan. Packetfahrt-Actien-Gesellschaft. 

Directe Post-DampfBohiflahrt zwischen 

Hamburg und Neno-Ytnrk, 

event Southampton anlaufend, vermittelst dcrPosldampfschiffc: 

Borussia, * Capt. Frenzen, am 13. Juli. 
Cimbria, •■ Trautmacu, - 20. Juli. 

Teutonia, * » Bardua, » 27. Juli. 

Hammonia, » Ehlers, „ 3. August. 

Saxonia, * - Haack, - 10. August. 

Germania, * » Schwensen, » 17. August. 

Die mit * bezeichneten Dampfschiffe laufen Southampton nicht an. 
PaBsagepreise: Erste Kajüte Fr. Crty 165, Zweite Kajüte 

Pr. Crt.«* 4 115, Zwischendeck Pr. CrtV&U 
Fracht: £2.10. pr. ton von40hamb. Cubikfuss mit 15% Primage. 
Briefporto von Hamburg 4J Sgr.. vom lulando 8} Sgr. Briefe 

zu bezeichnen ,pcr Hamburger Dampfer." 

uud zwischen Hamburg und New - Orleans, 

eventuell Southampton anlaufend, 
Bavaria, Capt. Meyer. am 1. October. 

Teutonia, b Bardua, » 1. November. 

Passajjopreiae: Erste Cajlite Pr. CrUjS 200, Zweite Cajüte Pr. 

Crt.^ 150, Zwischendeck Pr. Crt..? 60. 
Fracht £3.- per ton von 40 Hamburger Cubicfoss und 15 pC t . 
Primage. 
Näheres bei dem ScIiüTuniuklcr 

August Bolten, Wm. Miller"» Nachfolger, Hamborg. 

Nach New York, Australien etc. 

er« PaMUfuclerf zu den bllU*;aten PreUen, 
pf- und Segelschiffe «I» England. 
JV1. Otto -W. Möller, 
Adinlra lHfttwtriMUse .\o S. 

Otto X*7". Möllor's 
rlrunioeh - EarapBisrhr I EipreM 

IJeberoeelsclie Post- 

Parhrt und Ciuier-Expedltlra 
Stilen Pl&txen der Welt. 

Amvnhnn-Burcnu nur: Admiralitätatrasae No. 3 u. 4. 



Nordcioutsclior Lloyd. 

Wöchentliche directe Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Bremen und New-York, 

Southamptoo anlaufend. 
Von Bremen: Von New- York: 



und 



D. Bremen 
1). America 
D. Weser 
D. Union 
Hansa 
Hermann 
Deutschland 
Bremen 
America 
Weser 
D. Union 
I). Newyork 



D. 
D. 
D. 
D. 
D. 
D. 



8. August. 
15. August. 
22, August. 
20. August. 
5. Septbr. 
12. Septbr. 
Septbr. 
Septbr. 
October. 
October. 
October. 
October. 



19. 
26. 

3. 
10. 
17. 
24 



13. Juli. 

20. Juli. 

27. Juli. 
3. August. 

10. August. 
17. August. 
24. August. 
31. Augusi. 
7. Septbr. 

14. Septbr. 

21. Keptbr. 

28. Septbr. 

feiner von Brcmeu jeden Sonnabend, von New-York jeden 
Donnerstag, von Soutbninptoii jeden Dienstag, 

Am Mittwoch, den 7. August, findet eine Extra- 
Expedition des 1 Dampfers „Newyork", Capt. K. 
Dreyer. nach New-York statt. 

Passage-Preise: Bis auf Weiteres : Krste KajUte 166 Thaler. 
zweite Kajtlte 115 Thaier, Zwischendeck 60 Thaler Courant. incl. 
Beköstigung. Kinder uuler 10 Jahren auf allen Platzen die Hälfte, 
Säuglinge 1 Thaler Courunt. 

Guterfracht: Bis auf Weiteres : £2. 10 s mit 15 pCt. Pri- 
•nuge iier 40 Cubikfuss Bremer MaaBsc ftlr alle Wsaren. 

Post. Diese Dumpfer fuhren sowohl die Deutsche als auch 
die Vereinigten Stontt-n Pom. so wir die Prussian closed nieil- 
Die damit zu versendenden Briefe müssen die Bezeichnung „via 
Brornon*' tragen und die per PnisMnu closed niail zu versendende 
('orrcHjHiiideiiz rrrcichl die Schiffe in Southuiupton. wenn dieselbe 
spätestens mit dem an jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten 
Vormittag« von Köln abzulassenden Zuge expedirt wird. 

Nähere Auskunft eitheilen sUiuuitliche Passagier-Expedienten 
in Bremen und deren inländische Agenten, so wie 

Die Dlrection des Norddeutschen Lloyd, ^n*' 1 
t'rflsemann, Director. Peter», Proeurant. 



Acoi sr Bshtz' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 
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In halt i Artikel 54 der Verfügung für den Norddeutschen Bund. 

— Deutsehe Gesellschaft zur Bettung Schiffbrüchiger. — 
Alnianach der Ocstrcichiscb.cn Kriegsmarine fllr Ann Jahr 1807. 

— Falsche Karlen. Angaben (Hier die Inselgruppe südlich von 
Japan. — Statistik der Seeunfallc an den Prcussuchen Kasten. 

— Collision mit einem Eisberge. — Henicarlo. — Inseln und 
Gefahren im Stillen Ocean. 



Artikel 54 der Verfassung für den 
Norddeutschen Bund. 

Wenngleich eine technische Zeitschrift sich nicht 
mit Politik befassen sollte, so dürfte eine Ausnahme 
hievon doch bei grossen geschichtlichen Ereignissen 
gerechtfertigt erscheinen. Mit Rücksicht hierauf wird 
die geehrte Redaction gebeten, die nachfolgenden Zeilen 
in ihre Spalten aufzunehmen. 

Am 1. Juli ist die Verfassung für den Norddeut- 
schen Bund in Kraft getreten. Die Fülle von Seg- 
nungen, welche dem Deutschen dadurch zu Theil 
geworden, ist von so weitgreifender Bedeutung, dass 
wir uns derselben im hohen Grade freuen können. 
Namentlich wird sie auf Schiffahrt. Handek, Industrie, 
Gewerbe und Verkehr den wohlt billigsten Einlluss 
üben und uns befähigen, den Wettkampf auf dicscti 
Gebieten gegenüber den anderen rivalisireuden Natio- 
nenj siegreich fortzuführen. Die tausend und aber 
tausend Hemmnisse, wodurch seither ein grosser Theil 
der volkswirtschaftlichen Kräfte brach gelegt wurden, 
sind hinweggeräumt und somit dem Nationalwohlslande 
neue und fruchtbringende Quellen erschlossen. Vor- 
zugsweise haben die Seeleute alle Ursache, sich dieser 



Errungenschaft zu freuen. Denn zufolge Artikel 54 
der Verfassung fllr den Norddeutschen Bund ist die 
so lange und sehnlichst gewünschte Freizügigkeit der 
Seeleute jeder Charge gewährleistet. Um die vielen 
Bedenken, welche in Betreff dieses Punktes noch 
immer unter den Seeleuten obwalten, zu zerstreuen, 
(heilen wir den Wortlaut des angezogenen Artikels, 
so weit er hier in Betracht kommt mit. Es heisst in 
demselben: 

„Die Kauffahrteischiffe aller Bundesstaaten bilden 
„eine einheitliche Handelsmarine. Der Bund hat 
„das Verfahren zur Ermittelung der Ladungsfähigkeit 
„der Seeschiffe zu bestimmen, die Ausstellung der 
„Messbriefe, so wie der Schiffscertiticale zu regeln 
„und die Bedingungen festzustellen, von 
„welchen die Erlaubnis.- zur Führung eines 
„Seeschiffes abhängig ist u. s. w." 

Hoffentlich wird die Königl. Preussische Regierung 
den hierauf bezüglichen Entwurf eines Gesetzes schuu 
I dem demnächst zusammentretenden Reichstage zur 
Beschlussfassung vorlegen, und somit vielleicht noch 
in diesem Jahre der allseitig gehegte Wunsch der 
Seeleute in Erfüllung gehen, was wir im Interesse 
unseres Seewesens aufrichtig wünschen. 

G. 

Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger. 

Die Verwaltungen der Küstenbezirksvereine haben 
in den letzten Wochen nachstehende Auszüge aus den 



748 ->- 



Satzungen und Instructionen dcv Deutschen Gesell- 
schaft zur Rettung Schiffbrüchiger abormals zur allge- 
meinen Kunde gebracht. 

L Belohnuogon. 

1) Die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger zahlt auf Antrag der betreffenden Ortsaus- 
schüsse für jedes von den Bewohnern in der Nähe 
von wirklicher Secgefahr gerettete Menschen- 
leben eine Prämie von fünf Thalern Courant. (Art. 8 
der Instruction.) 

2) Eine Belohnung von einem Thaler Lourant 
erhält derjenige, welcher die erste Nachricht von 
einem Wrack oder Schiff in Gefahr dem Vormanne 
einer Rettungsstation oder einem Mitglicde des Orts- 
ausschusses, unter dessen Aufsicht eine Rettungsstation 
sich befindet, überbringt. (Art. 8 der Instrucüon.) 

3) Die Gesellschaft behält sich vor, ausserordent- 
liche Anstrengungen mit ausserordentlichen 
Prämien zu belohnen (Art. 8 der Instruction)- Die 
Entscheidung über die Höhe von ausserordentlichen 
Belohnungen (Geld oder anderen Prämien), welche 
für Rettungen zu gewähren sind, steht dem Vorstände 
zu, welcher jedoch, falls die Rettung durch eine 
Station der Gesellschaft, oder Uberhaupt in dem Ge- 
biete der letzteren vorgekommen ist, die betreffenden 
Vorschläge der zuständigen Bezirks verw al tu ng 
vor jener Entscheidung zu hüren und thuulichst zu 
berücksichtigen hat. (Art. 11 der Satzungen.) 

4) Diejenigen Prämien, welche von der Gesell- 
schaft oder von irgend einer anderen Seite für Rct- 
uing von Menschenleben gezahlt werden, sollen aus- 
schliesslich der Mannschaft zu Gute kommen, ohne 
dass für das Boot irgend ein Abzug gemacht wird. 
(Art. 9 der Instruction.) 

5) Alle Prämien, über welche die Gesellschaft zu 
verfügen hat, werden gleichmässig unter die Mann- 
schaft verthcilt, welche sich bei der Rettuug bethciligt 
hat. (Art 0 der Instruction.) 

n. Eottungskosten. 

1) Ein Rettungsboot der Deutschen Gesellschaft 
zur Rettung Schiffbrüchiger darf nicht zu gewöhnlichen 
Lootscndienslen und Hilfeleistungen benutzt werden. 
Giebt aber ein Schiff Nothsignale, oder befindet es 
sich überhaupt in einer so gefahrvollen Lage, dass es 
ohncHülfeleistungcn vom Laude voraussichtlich stranden 
würde, und sind die Umstände der Art, dass ein Ab- 
kommen mit anderen Fahrzeugen erschwert oder gar 
unmöglich ist, so kann das Rettungsboot jederzeit zur 
Hülfeleistung benutzt werden. Der Vurmann ist ver- 
antwortlich dafür, dass das Rettungsboot nur zur Ret- 
tung von Menschenleben verwandt wird. Niemals 
darf dasselbe zur Bergung von Gütern gebraucht 
werden. (Art. 15 und 10 der Instruction.) 

2) Bei jeder Gelegenheit, wo das Rettungsboot in 
See gewesen ist, um Menschenleben zu retten, erhält 
der Vormann und jeder Mann der Besatzung, der im 
Boote gewesen ist, zwei Thaler Couraut, wenn die 
Fahrt bei Tage und vier Thaler Courant, wenn die 
Fahrt bei Nacht unternommen wurde. (Art. 8 der In- 
struction.) 

3j Die Rettungskosten werdeu vorkommenden 
Falles auf besonderen Antrag der zuständigen Bezirk s- 
verwaltung von dem Vorstande der Gesellschaft aus- 
bezahlt. (Art. 9 der Instruction.) 

m. Hülfe- und Borgelohn. 

Wird einem Rettungsboot ein Hülfslohn «der 
Bergelohn zugesprochen, so fällt der fünfte Theil 



i desselben dem Boote zu und ist vou dem Ortsaus- 
schuss unter den Einnahmen der Station zu verrechnen •, 
die übrigen vier Fünftel fallen der Besatzung zu. 
(Art. 9 der Instruction.) 



Die Tragweiten der Rettungsgeschosse. 

An die Redaction der „ Hansa«. 

Leba, im Juli 1867. 

Um die Tragweiten der hierselbst stationirten 
Rettungsgeschosse zu erproben, wurden hier am löten 
v. Mta. Versuche mit dem Manby'schen Mörser und 
einer 3zülligen Preussischen Rakete gemacht. 

Die Fluglinie, sowohl der Bombe als der Rakete, 
wurde von der Windrichtung senkrecht durchschnitten 
I und wehte an diesem Tage ein massiger Wind. 

Ueber ein auf 100O entferntes markirtes Schiff 
flog die ohne Stock und Kette 25 %£ schwere Rakete 
I noch 100' hinweg, traf also das Ziel und erreichte bei 
j einer Elevation von 35° eine Tragweite von HOO*. 
Die Abwickelung der 1" im Umfang habenden, aus 
Italienischem Hanf bestehenden und aus Bremen ge- 
lieferten Rakctenlcine ging regelmässig von Statten 
und lässt der Apparat nichts zu wünschen übrig. 

Nach diesem ganz zufrieden stellenden Versuch 
wurde nun auch ein Probewurf mit dem Mau by'schen 
Mörsen vorgenommen. 

Der Mörser ist ein 7 tfges, ohne Lafette 1 Ctr. 64 tf 
schweres, metallnes Preussisches Festungsgeschütz und 
wirft eine 15 ff schwere Bombe mit einer l" im Uin- 
faug habenden Wurfleine von Manila Hanf. Elevation, 
wie beim Raketcngestell 35°, Ladung 12 Loth. 

Die Bombe llog in gerader Richtung dem Ziele 
zu, fiel Aber schon auf eine Entfernung von 640' nieder, 
erreichte demnach das Ziel nicht. Die Flugbahn der 
Bombe wurde dadurch um etwas verkürzt, dass die 
von dem ganz unpraktischen Rahmen ablaufende 
Bombenliuic sich beim Abwickeln verschlang, mit 
dieser Schliuge die Luft durchflog und hierdurch dem 
Luftzuge eine zu grosse Fläche, der ziehenden Kraft 
der Bombe einen zu grossen Widerstand bot, wodurch 
die Flugkraft behindert und die Entfernung eine ge- 
ringere wurde. Dieser Rahmen alter Construction 
muss abgeschafft und durch einen gleichen, wie solcher 
dem Rancten-Apparat zugetheilt ist, ersetzt werden. 

Bei der hiesigen Rettungs station werden beide 
Apparate verbleiben, da erfahrungsmässig die meisten 
Strandungen hier bis 300 Schritt = 60Cr* vorkommen 
uud die Anweudung des Mörsers bedeutend weniger 
als die der Rakete kostet. Letztere wird ca. 5 »4 
kosten, der Mörserwurf kostet nur 10— 12 Loth Pulver; 
die Bombe geht nicht verloren und kann wieder ge- 
braucht werden , die Rakete ist meist werthlos nach 
dem Gebrauche. Der grosso Unterschied im Kosten- 
punkt macht es nothwendig, dass der 7 Stfige Morser 
hier neben dem Raketen -Apparat Stationirl bleibt. 

Für grössere Entfernungen ist allerdings der Mörser 
nicht anzuwenden und kaun hier nur die Rakete aus- 
helfen, welches die Aufstellung eines Raketenapparats 
an unserer -Küste rechtfertigt. 

Wir sind somit mit Allem ausgerüstet, um un- 
glückliche Strandende zu retten, werden es an gutem 
Willen und Muth nicht fehlen lassen, um die Rettungs- 
werkzeuge mit Nutzen und Erfolg anzuwenden, wozu 
Gott stets seinen Segen geben möge. 

Karl Sassenhagen, 
Vorsteher der Rettungs-Station. 
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Literarische». 

Almanacb der 0 ostreichischen Kriegsmarine für das 
Jahr 1867. Herausgegeben von der K. K. 
Marine-Akademie. Sechster Jahrgang. Triest. 
Mün8ter'sche Buchhandlung. 

Seit einem Jahrzehnt durchweht ein frischer Hauch 
die Oestreichische Marine. Ihrn Oflicicro beseelt ein 
reges Streben, auf fachlichem Gebiete etwas zu leisten, 
und die nautisch wissenschaftliche Literatur Deutsch- 
lands findet ihre fruchtbarsten Autoren in Oestrcich. 

Das obige Buch giebt wieder ein Beispiel dieser 
geistigen Regsamkeit, die man leider in der Prcussischcn 
Marine so gänzlich vermisst. Es enthüll eine neue 
von dem K. Oestr. Hydrographen Dr. Paugger auf- 
gestellte Methode, die Länge aus correspondirenden 
Monddistanzen zu linden. Wir haben dieselbe und 
die von ihrem Autor dazu gegebenen Motive mit grossem 
Interesse durchgelesen und da Herr Dr. Paugger sie 
dem Urtheile von Sachverständigen unterwerfen will, 
80 erlauben wir uns darüber folgende Bemerkungen. 

Der Herr Verfasser geht davon aus, dass die aus 
correspondirenden und aus einfachen Monddistanzen 
gezogenen Resultate zur Liingenbestimmung in einem 
ähnlich günstigen Verhältniss stehen werden, wie dies 
mit den aus correspondirenden und aus einfachen 
Sonnenhöhen gewonnenen Resultaten zur Zeilbestim- 
mung der Fall ist. 

Theoretisch ist diese Annahme gewiss richtig, 
aber in der Praxis hängt ihre Richtigkeit zunächst 
davon ab, wie genau der Beobachter die mit dem 
Sextanten gemessenen Winkel am Lande und auf der 
8ee bei bequemer und bei unbequemer Stellung der 
zu beobachtenden Gestirne angeben kann. Nehmen 
wir an } dass bei der Untersuchung des Indexrehlers 
und beim Messen der Sonnenhöhen über dem kunst- 
lichen Horizont die Einstellung der Bilder auf 10, beim 
Messen der Monddistanzen auf 30, die Ablesung aber 
in allen Fällen auf 5 Sccunden genau bewirkt werden 
kann , und rechnen wir bei Monddistanzen auf See 
noch 10 Sccunden für die Deviation der Gcsichtslinic 
hinzu, weil es bei unbequemer Haltung des Instru- 
mentes schwer ist, die Bilder in der Mitte des Fernrohr- 
Gesichtsfeldes zu halten — so wird im ungünstigsten 
Falle, wenn alle Fehler auf einer Seite liegen und 
sich also summiren, die Sonncnhoho auf 30 Secunden, 
die Monddistanz dagegen auf eine Bogenmiuute genau 
gefunden werden. 

Untersuchen wir sodann zuerst die Resultate, die 
unter diesen Umständen aus einfachen und aus cor- 
respondirenden Sonnenhöhen über dem künstlichen 
Horizont gezogen werden und nehmen wir dabei bei- 
spfelsweise eine Höhenänderung von 71 Minute in der 
Zeitminute an, so werden die einfachon Höhen den 
Uhrfehler auf zwei Secunden genau angeben. Bei den 
correspondirenden Höhen dagegen fallt zuerst die von 
dem Indcxfchlcr herrührende Unsicherheit von 15 Se- 
cunden ganz fort; alsdann wird der Fehler jeder ein- 
zelnen Hohe durch das Mittel der dazu gehörigen 
Zeiten halbirt und somit der Uhrfehlex viermal genauer, 
als aus einfachen Höhen, also hier auf 0,5 Secunden 
genau gefunden. 

Wird hierbei noch in Betracht gezogen, dass der 
Augenblick der Berührung der Bilder bei vorheriger 
Einstellung sich genauer angeben lässt, als wenn man 
die Bilder durch die Feinschraube zum Contact bringt, 
so stellt sich das Verhältniss für die correspondirenden 
Höhen noch günstiger. 



Die Ergebnisse der einfachen und der correspon- 
direnden Monddistanzen sind jedoch nicht so günstig. 

Da die eigene- Bewegung des Mondes von der 
Sonne ab 12, von den Fixsternen aber 13 Grad beträgt, 
so wird bei einfachen Monddistanzen ein Fehler von 
einer Minute in der Distanz die Zeit des ersten 
Meridians um zwei Minuten, die Länge also um etwa 
einen halben Grad zu gross oder zu klein ergeben. 
Bei den correspondirenden Monddistanzen wird freilich 
die von dem Indexfchler herrührende Unsicherheit 
von 15 Secunden ausgeglichen, indessen die übrigen 
Fehler bleiben in jeder der beiden Distanzen und 
werden nach der von dem Verfasser vorgeschlagenen 
Rechnungsmethode in den meisten Fällen nachtheilig 
auf das Resultat einwirken. Der Messungsfehler, den 
wir zu 30 Secunden angenommen haben, wird nämlich 
wahrscheinlich die eine Distanz zu gross und die 
andere zu klein ergeben, denn ein einigermaassen 
geübter Beobachter wird bei jeder Messung die Bilder 
entweder zu tief in einander oder zu weit aus einander, 
nicht aber abwechselnd einmal zu tief und das andere 
Mal zu weit stellen. Dadurch wird dann bei zu- 
nehmendem Monde im ersten Falle die westliche 
Distanz zu gross, die östliche zu klein und im zweiten 
Falle das Umgekehrte gefunden werden. Der zu 
10 Secunden angenommene Deviationsfehlcr der Ge- 
sichtslinie wird wahrscheinlich nur in der bei unbe- 
quemer Haltung des Instrumentes gemessenen Distanz 
vorkommen, in der andern Distanz nicht, und deshalb 
ebenfalls auf eine Differenz der Distanzen hinwirken. 
Nehmen wir dann noch au, dass der Ablesungsfchler 
so fällt, dass er die eine Distanz vergrössert, die andere 
verkleinert, so würde durch diese Fehler im ungün- 
stigsten Falle die westliche Distanz um 15, die östliche 
um 35 Secunden falsch. Hierdurch würden dann die 
Ordinate des Durchschnittspunktes der durch die Be- 
obachtungspunkte gehenden Linien nahe in der Rich- 
tung des durch beide Sterne gehenden grössten Kreises 
verrückt und die als Resultat der Rechnung aufgeführte 
Abscisse zwischen dieser und der zu dem Mittel der 
ersten Distanz gehörigen Ordinate das gesuchte Zeit- 
intervall bedeutend falsch geben, wovon man sich 
leicht Uberzeugen kann, wenn man die. von dem Ver- 
fasser gegebene graphische Darstellung der Beobach- 
tungslinicn zur Hand nimmt. 

Wir haben hier überall den ungünstigsten Fall 
angenommen, glauben jedoch damit nicht ungerecht 
gegen den Verfasser gewesen zu sein. Wir wissen 
aus langjähriger practischcr Erfahrung« dass ein 
Distanzmessen auf See ein ganz anderes Ding ist, als 
am Lando und dass selbst bei der bequemsten Haltung 
des Instrumentes , der geübteste Beobachter selten 
seiner Distanz auf 20 Bogen -Secunden oder auf 10 Mi- 
nuten Länge sicher ist. Es scheint uns überhaupt, als 
wenn die Genauigkeit der Distanzmessungen auf See 
vielfach überschätzt wird. Da der Sextant nur auf 10 
Secunden gethcilt ist, so ist dadurch schon jede 
grössere Genauigkeit als fünf Minuten in Länge, aus- 
geschlossen und wie schwer es ist, eine Distanz 
genau zu messen , das mögen die Bestimmungen 
des Indexfehler beweisen. Bei der Probe mit dem 
Sonnenhalbmcsscr ergiebt sich fast immer eine 
Differenz, die wenigstens einen Mcssfchler von 
10 Secunden voraussetzt, obwohl dabei das Messen 
unter den günstigsten Umständen stattfindet. Nun 
denke man sieh über eine Distanz von 100 Grad, wie. 
sie doch sehr häutig vorkommt und dann das Instru- 
ment umgekehrt in der Hand und über dem Kopfe — 
wo soll da eine grössere Genauigkeit als 20 Secunden 
in der Messung herkommen? Wir sind deshalb der 
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Ansicht, dass auf See jene von uns in Betracht ge- 
nommenen ungünstigsten Fälle viel öfter eintreten, als 
günstigere und wir waren bei Beurtheilung der neuen 
Methode verpflichtet, sie in das Auge zu fassen , um 
so mehr, als die Absicht des Herrn Verfassers gewesen 
ist, den practischen Seeleuten eine sicherere und ge- 
nauere Methode zu geben, als sie bisher besessen haben. 

Wir glauben nicht, dass Herr Dr. P au gger seine 
Distanzmessungen auf einem Schiffe in See probirt 
bat, empfehlen ihm jedoch diese Probe, um ihn davon 
zu (tl>erzeugen, dass unser Urtheil ein practisches ist. 
Die correspondirenden Distanzmessungen dauern nach 
seiner Angabe i bis 1 Stunde und darüber. Das läset 
sich am Lande wohl ausfuhren, wo man sich bequem 
stützen kann, aber auf See, wo man vollständig frei 
stehen muss und auch die von dem Verfasser vorge- 
schlagene Schlinge hindernd ist, strengt eine so lang 
dauernde Beobachtung — namentlich in unbequemer 
Lage des Instrumentes so an, dass nach Verlauf von 
25 — 30 Minuten an Sicherheit der Messung kaum 
mehr zu denken ist, jedenfalls aber die Mcssungsl'chlcr 
in den meisten Fällen das von uns angenommene 
Maasa überschreiten werden. 

So geistreich die Paugger'sche Methode deshalb 
auch ist, glauben wir nicht, dass sie sich bei den 
Seeleuten einbürgern wird. Die Zuverlässigkeit der 
Resultate wird aus den angeführten Gründen nicht 
grösser, als bei den bisherigen Methoden sein und die 
Beobachtung schwieriger und zeitraubender. 

Wir möchten hier überhaupt aussprechen, dass nach 
unserer Ansicht von den meisten Navigationslehrern viel 
zu viel Gewicht auf Genauigkeit der Rechnung gelegt 
und dabei ganz und gar die Grenze der Genauigkeit 
in der Messung ausser Acht gelassen wird. Wir können 
bis lOSecunden mit dem Sextanten messen und bilden 
uns ein, bis 5 Secunden schätzen zu köunen. Dies 
selbst zugegeben, macht immer einen Messungsfebler 
von 5" und einen Längcufehlcr von 21 Minute — wozu 
wollen wir da mit sechsstelligen Logarithmen und mit 
Bruchtheilen von 8ecunden rechnen, da ausserdem 
noch unvermeidliche Beobachtungsfehlor hinzutreten? 
Uns scheint es, als ob sieb die Navigationslehrer noch 
gar nicht klar gemacht hätten, was für eine Inconse- 
qnenz darin liegt und dass ein solches Rcchnungs- 
verhältniss ganz verkehrt ist. 

Das Hauptziel einer nautischen Berechnung muss 
sein, den Seemann in den Stand zu setzen, in kürzester 
Zeit seine Beobachtungen in Lauge und Breite zu 
verwandeln, damit er so schnell wie möglich weiss, 
wo er sich befindet, aber deshalb muss man auch 
nicht genauer rechnen wollen, als man beobachten 
kann. Wir stimmen in dieser Beziehung nicht mit 
den vom Verfasser angeführten Worten des Herrn v. 
Frecden, dass viele Seeleute Gegner der Mond- 
distanzen seien, nicht wegen der Schwierigkeit der 
Rechnung, sondern wegen Unzuverläsaigkeit der Re- 
sultate, die theils von ungenauem Beobachtungen, theils 
von ungenauen Rechuuugsinethoden her- 
rührten. Wir schieben vielmehr die falschen Resultate 
lediglich auf ungenaues Beobachten; die Rechnungs- 
methoden sind sämmtlich noch viel zu genau und 
lassen sich ganz bedeutend vereinfachen. Es würde 
uns zu weit führen, hier auf diesen Punkt näher ein- 
zugehen, aber wir behalten 11113 vor, nächstens in 
diesen Blättern darauf zurück zu kommen und zu be- 
weisen, dass man sowohl Mouddislaiizen als andere 
Probleme für den practischen liebrauch der Seeleute 
der Handelsmarine auf bequemere Weise als bisher 
und mit ausreichender Genauigkeit berechnen kann. 
Hoffentlich wird dadurch auch der Anstoss gegeben 



I werden, alle den überflüssigen Wust aus der Naviga- 
tionslehre zu verbannen, mit dem man den Schülern 
das Leben sauer macht und ihnen auf höchst unver- 
antwortliche Weise 6—9 Monate kostbare Zeit stiehlt. 

Unser Navigationsschulwesen liegt so sehr im 
Argen, dass es Zeit ist, einmal energisch den alten 
Zopf abzuschneiden, der ihm anhängt. Es mag 
Manchem weh thun, aber es wird unserm Seewesen 
zu Gute kommen. 

Falsche Karten -Angaben über die 
Inselgruppe südlich von Japan. 

Capt A. F. V 0 s s jun., vom Preuss. Schiffe 
„Ferdinand Brumm," berichtet aus San Francisco vom 
9. April Folgendes : 

Am 27. Februar 1867, auf der Reise von Manila 
nach San Francisco, steuerte ich bei südlichem Wind 
und dickem Wetter zwischen den Japanischen InBein 
und Mina nach Norden, um südlich von Japan durch 
die Van Diemensstrassc zu gehen. Gegen Morgen 
fiel der Wind aus Nord mit steifer Briese, und da ich 
nicht weit vom Lande war, so legte ich das Schiff 
bei, um den Tag abzuwarten. Bei Tagesanbruch ge- 
wahrte ich die Insel ,.8wo" in nicht weiter Entfernung, 
die nach meiner Berechnung aber mehr als 20 Engl. 
Meiläh entfernt sein sollte. Mein Chronometer war 
richtig und durch gute Observation fand ich, dass die 
! Insel, auf der sich ein Vulcan befindet, in 128o 10* 
I O. L. v. Gr. liegt, während sie auf der neuen Karte 
Jusrcy von 1863 unter 128« 22' O. L. v. Gr. gezeichnet 
ist. Da ich nicht gerne zwischen diesen Inseln bleibeu 
! wollte, so beschloss ich Ost auszulaufen und zwischen 
I den ersten besten Inseln durchzusegeln. Ich steuerte 
auf die Liu-Kiu Insel zu, um zwischen den Inseln Tok 
und Oho durchzugehen. Das Wetter war klar, die 
I Inseln bekam ich beide in Sicht, und mit einem Mann 
aur der Vormarsraa steuerte ich dreist darauf los. 
Auf der Karte ist keine Fahrstrassc zwischen beiden 
Inseln angegeben. In der Mitte dieser Passage ist 
auf der neuesten Karte eine Insel angegeben, die Tok- 
ntsi benannt ist, wonach ich gut aussehen liess. 
Um 2 Uhr Nachmittags kam ich in der Passage an 
und fand nun, dass anstatt der Insel Tok-utsi nur 3 
Klippen existiren, die in der Form eine« Dreiecks 
liegen, und wovon die höchste ungefähr 80 Fuss hoch 
ist. Ich ging zwischen diesen Klippen und Oho durch, 
welche ungefähr 8 Engl. Meilen von einander ent- 
fernt sind, und fand eine gute und freie Passage. 
Die Luft war klar und die Sonne des Nachmittags im 
Westen, so das« vorn aus auf weite Distanz Gefahren 
zu sehen waren. Die südlichste Insel Tok wav be- 
wohnt, denn ich sah einige Hütten, von denen Rauch 
aufstieg. 

Den S. März des Nachmittags östlich steuernd 
gewahrten wir eine kleine Insel, die in meiner Karte 
nicht angegeben ist ; dieselbe fand ich ca. 500 Fuss 
hoch, nur aus Felsen bestehend. Nach meiner Ob- 
; servation liegt sie in 31» 26' N. B. und 140o 4' O. L. 
v. Gr. Ostsee-Z. 

--'vr.A.'VWvr- 

Statistik der Seeunfälle an den 
Preussischen Küsten. 

Nach amtlichen Ermittelungen haben im Jahre 
1866 an den Küsten der Preussischen Monarchie, ein- 
schliesslich der neuen Provinzen, 78 Seeunfftlle 
I stattgefunden, und zwar: 
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im Regierungsbezirke Königsberg 13 (1865 ■ 9). 
» r> n Danzig. . . 9 (1865; 21). 

rt r> n Cöslin ... 12 (1865 : 5). 

■ » „ Steltin ... 1 (1865: 2). 

■ ff „ Stralsund . 10 (1865 : 9). 

[Oetkflsto . 7) 

n Holstein l5 . 

(KlbkOütc . 6\ 

„ Schleswig l\ 9. 

•• Landdrosteibezirke Aurich 9. 

In den Landdrostcibezirken Lüneburg und Stade 
traten Unfälle nicht ein. 

Von jenen 78 Fällen gingen in 23 Schiff und 
Ladung gänzlich verloren, in* 5 Fällen die Schiffe ganz 
und die Ladung theilweise, in 9 Fällen nur Schiffe. 
Havarie von grösserem .oder geringerem Umfange er- 
litten in 11 Fällen Schiff und Ladung, in 15 Fällen 
nur die Schiffe. In 6 Fällen wurden Schiffe ohne 
Schaden wieder abgebracht und in einem Falle war 
allein der Verlust eines Menschenlebens zu beklagen. 
Bei 8 Fällen fehlt es an näheren Angaben Uber den 
Umfang der Verluste und Schäden. 

Von den durch Unfälle betroffenen Schiffen waren 
48 Preussische (davon 28 aus den alten Provinzen, 
10 aus Schleswig - Holstein, 10 aus Hannover), 12 
Britische, 4 Dänische, 1 Französisches, 2 Hamburgische, 
1 Ol den burgist: lies, 4 Niederländische, 2 Russische, 
4 Schwedisch-Norwegische. 

Bei 20 dieser Fahrzeuge ist die Tragfähigkeit 
nicht festgestellt, die übrigen 58 hatten eine Tragfähig- 
keit von zusammen 4178 Normal-Lasten. Unter diesen 
waren : 

3 Fahrzeuge von weniger als 10 Lasten Tragfähigkeit, 
9 „ » » „ 10 bis 20 Lasten » 
14 , » » „ 20 » 30 „ 

7 v n r> rj30„4O r n 
6 d r» B ii 40 « 50 » b 

1 • v „ 50 , 60 

2 . . . 60 „ 70 
2 » , * * 70 „ 80 
1 n > „ 80 „ 90 „ 

1 ff ff ff „ 90 100 „ 

8 , i ff „100 „200 ,. 

2 » B ff » 200 „ 300 „ 
1 ff3O0„40O „ 
1 „ ( Ober 400 „ 

Bei 25 der betroffenen Schiffe ist deren Alter un- 
bekannt geblieben, von den übrigen waren: 
23 unter 10 Jahre alt, 
17 zwischen 10 und 20 Jahre alt, 
7 
5 

1 M 40 „ 50 
Als Ursache der Unfälle werden angegeben: stür- 
misches und häufig zugleich dunkles Wetter in 45 Fällen, 
dichter Nebel oder Dunkelheit in 10 Fällen, Unkunde 
oder Fahrlässigkeit der Führer oder Leute in 5 Fällen. 
Zusammenstoss mit anderen Schiffen in 3 Fällen (in 
einem dieser Fälle hatte das verunglückte Schiff keine 
Laterne brennen), Abweichung des Compasses, bewirkt 
durch Eisentheile des Schiffs und Verlust der Mann- 
schaft in je 2 Fällen, mangelhafte Beschaffenheit des 
Schiffs, Explosion der Schiffsdnmpfmaschine, Auftreiben 
auf eine im Fahrwasser liegende Boje, zu geringe 
Leistungsfähigkeit des benutzten Schleppdampfers in 
je einem Falle. In 7 Fällen endlich ist die Ursache 
des Unfalls nicht näher ermittelt. 

Nach der Jahreszeit vertheileu sich die Unfälle, 
wie folgt: Im Januar 1, im Februar 4, im März 1, 
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20 „ 30 
30 „ 40 



v 

M 



im April 2, im Mai 6, im Juni 1. im Juli 3, im August 
1, im September 4, im October 12, im November 28, 
im December 15. 

Die Windrichtung war: 
N. in 2 Fällen, 
1 
7 
4 



NNO. 
NO. 
0. 
OSO. 
SO. 

8. 
SW. 
WSW. 

W. 
WKW. 

NW. 
NNW. 
unbekannt 
Nach der 



6 



V 
Y) 
11 
11 



in 3 Fällen, 

10 „ 

v ^ ,, 

11 „ 

„ 4 „ 
1 

11 11 

ii 6 „ 

, 6 



östlich in 20 Fällen. 



westlich in 47 Fällen, 
meistens von October bis 
December. 



r Bnunrt befanden sich unter den be- 
troffenen Fahrzeugen 19 Schooner, 8 Briggs, 8 Scha- 
luppen, 6 Barks, 6 Ever, 5 Kuffen, 5 Jachten, 4 Ga- 
leassen, 2 Tjalken, 2 Mutten, 1 Pink, 1 Schlippschiff. 
1 Schniggschiff, 1 Logger, 1 Kufftjalk, 1 Jolle, 1 Watt- 
schiff, 6 Dampfschiffe. 

Beladen waren von den fraglichen Schiffen: 15 
mit Getreide, 9 mit Holz, 6 mit Steinkohlen, 6 mit 
natürlichen oder gebrannten Steinen, 6 mit Stückgütern, 
4 mit Salz, 2 mit Petroleum, je eins mit Spiritus, 
Eisen, Leinsaat, Kartoffeln, Mehl, Heringen, Korinthen, 
Kalk, Sand, Säcken und Kürben. Von 2 Schiffen blieb 
die Ladung unbekannt und 18 fuhren in Ballast. 

Versichert waren 38 Schiffe mit im Ganzen 
230,000 nf und 13 Schiffe mit einer unbekannt geblie- 
benen Summe. Unversichert waren 14 Schiffe. In 
13 Fällen blieb es unbekannt, ob die Schiffe versichert 
waren oder nicht. 

Von den Ladungen waren 7 mit zusammen 
78,000 y und 18 zu unbekannt gebliebener Höhe ver- 
sichert. 10 Ladungen waren unversichert und in 
25 Fällen blieb es unbekannt, ob sie versichert waren 
oder nicht. In einem Falle, wo das Schiff ganz und 
die Ladung grnsscntheils verloren ging, wird die Ver- 
sicherungssumme beider zusammen zu über 500,000 <f 
angegeben. 

Vou den betroffenen Schiffen hatten: 

18 eino Besatzung von je 3 Mann, 
14 1 
12 h ,, „ „ 4 ., 

6 yt || «, 0 

4 n 5 

3 „ „ 8 

2 n M i, 10 

* ii ii 11 ii 7 
? M -i ii ii 6 

* ii ii n ii 1 
1 ii ii ii ii 25 
1 n ii ii n 23 
1 ii ii ii n 10 
1 ii ii ii ii is 
1 «i n ii ii 14 

1 ,i ii .11 r I 3 11 

im Ganzen also 71 Schiffe eine Besatzung von zu- 
sammen 388 Leuten. Ausserdem befanden sich auf 
einem Schiffe die Frau und 1 Kind des Capitains. In 
7 Fällen ist die Zahl der Bemannung nicht festgestellt. 

Umgekommen sind bei 11 Unglücksfällen im 
Ganzen 36 Leute, von denen 32. ertranken und 4 in 
Folge der Explosion der Schiffsdampfmaschine ihr 
Leben verloren. 
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Auf einem der Schiffe waren bereits vor dem 
Stranden 4 Leute vor Hunger und Kalte umgekommen. 
In 7 Fällen wurden nuammen 76 Fenonen mittelst 

in einem Falle 3 Personen mittelst eines Lootscnboots 
ans Land gebracht; ferner in 6 Fällen 24 Personen 
von den Strandbewohnern theils in Booten, theils 
mittelst zugeworfener Leinen gerettet, in einem Falle 
3 Personen auf letztere Weise durch die Lootsen. Bei 
einem der ersteren Fälle kam der M a n b y'sche Mörser- 
Apparat zur Anwendung. Vier Schiffe strandeten ohne 
Mannschaft; in zweien dieser Fälle soll die Mannschaft 
(vermuthlich 4 Köpfe) vorher umgekommen, in den 
beiden anderen auf See von anderen Schiffen aufge- 
nommen und gerettet sein. 

Bei 12 Unfällen waren die 8trandbewohner thätig, 
die Lootsen bei 8, beide vereint ausserdem noch in 

5 Fällen. 

In einem Falle wurde einem Lootsen wegen be- 
wiesener Fahrlässigkeit Strafe zuerkannt. 

Ohne fremde Hülfe retteten sich auf Booten in 
15 Fällen zusammen 89 Personen, von denen in einem 
Falte 19 hinterher von anderen Schiffen aufgenommen 
wurden, ferner in 2 Fällen 4 Leute durch an'a Land- 
8pringen, in einem Falle 2 Leute durch Ueberspringen 
auf ein anderes Schiff beim Zusammenstosse mit diesem, 
in 2 Fällen 3 Personen durch Schwimmen und in 

6 Fällen 18 Personen auf andere Weise. 

Auf nicht näher angegebene Weise wurden in 
3 Fällen 8 Personen, darunter Frau und Kind eines 
Capitains durch diesen selbst, und in anderen 3 Fällen 
eine unbekannte Anzahl gerettet. 

Bei 21 Unfällen war fUr die Schiffsleute, zusammen 
Ober 100 Köpfe, Gefahr nicht vorhanden. 

Von den an den Küsten der Provinzen Preusscn 
und Pommern seit 2 Jahren eingerichteten Sturm- 
Warntfng-Signalen wurden auch im Jahre 1866 
wiederholt Gebrauch gemacht und zwar fast aus- 
schliesslich auf Grund der an Ort und Stelle gemachten 
Beobachtungen. 

Im Ganzen wurden Stürme signalisirt: in Memel 
5 Mal, in Pillau 6 Mal , in Neufahrwasser 7 Mal, in 
Stolpmünde 7 Mal, in Rügenwaldermünde 1 Mal, in 
Colbergermünde 1 Mal, in Stettin 9 Mal, in Swine- 
münde 10 Mal, in Thiessow 8 Mal, in Stralsund 17 Mal. 

Auf der Station zu Barth wurden Stürme nicht 
signalisirt. 

Die signalisirten 8türme 6ind fast in allen Füllen 
eingetreten und die Signale vielfach von den Schiffern 
beachtet worden. 

In Schleswig- Holstein und Hannover ' bestehen 
ähnliche Sturmwamungs - Einrichtungen , wie in den 
Altpreussischen Küsten-Provinzen, nicht. 

Berlin, im Juni 1867. 



Seeunfälle zu geben, die für nautische Zwecke nicht» 
zu wünschen übrig lässt. Die Redaction. 



Die obige Statistik, welche uns gütigst durch dns 
Königlich Prenssische Handelsministerium zugegangen, 
ist so genauer und erschöpfender Art , wie sie zum 
Nutzen unseres Seewesens nur immer sein kann. Bei 
der so dankenswerthen Bereitwilligkeit, mit welcher 
auch die Regierungen der übrigen Deutschen Küsten- 
Staaten unseren in Bezug auf diesen wichtigen Gegen- 
stand geäusserten Wünschen entgegengekommen sind, 
glauben wir uns die Bitte an sie erlauben zu dürfen, 
fernerhin das Material zu der Strondungsstatistik in 
der Weise der Preussischen sammeln zu wollen, da 
wir alsdann im Stande sein werden, eine tabellarische 
Uebersicht der an den Deutschen Küsten vorkommenden 



Collision mit einem Eis 

Das New-Yorker Schiff „The Eastward Ho«' wurde 
auf seiner Reise von New-York nach Sidney von einem 
Unglück so eigener Art überrascht, welches es un- 
glaublich erscheinen Hess, dass Mannschaft und Schiff, 
ohne unterzugehen, eiuer solchen Gefahr glücklich 
entrinnen konnten. 

Die Fahrt des »Eastward Ho a , der am 17. Octobcr 
von New-York absegelte, verlief in gewöhnlicher Weise 
bis zum 4. Januar, unweit des Caps der guten Hoff- 
nung, auf 46° 30* S. Br., wo man auf dem unter einfach 
gereeften Marssegeln und 11 Meilen-Fahrt laufenden 
Schiffe plötzlich eine 2000 Fuss hohe Eis Insel dicht 
voraus gewahr wurde. — Obgleich das Ruder sofort 
in Lee gelegt und die Fahrt des Schities einigermaasen 
gehemmt ward, so befand es sich doch schon der 
Gefahr zu nahe, um ausweichen zu können und mit 
einem entsetzlichen Stoss rannte es gegen die schwim- 
mende Eismasse, die vollständig in den Vorderthcil 
des unglücklichen Schiffes eindrang, dessen Krahn- 
balkcn, Verschanzung u. s. w. an beiden Seiten bis 
zum Fockmast wegrusirend. — Das Bugspriet, der 
ganze Fockmast mit Stengen nebst Grossmars- 
stenge, welche letztere im Herabfallen das Grossmars- 
segel und Grosssegel zerriss, gingen gleichzeitig über 
Bord, so dass dem hülflosen Schiffe nur das Kreuz- 
segel und der Resahn übrig blieb; es wehte um diese 
Zeit heftig, während das Barometer eineu Wechsel 
andeutete. — Der Stoss wird wie ein heftiger Donner- 
schlag geschildert und der Schrecken, den ein Jeder 
am Bord empfunden haben muss, lässt sich leichter 
denken als beschreiben. — Sobald man zur Besinnung 
gekommen, wurde Alles aufgeboten, mittelst über dem 
Rnp herabgelassener Segel das Eindringen des Wassers 
möglichst zu verhindern und durch aufgebrachte Noth- 
masten und Segel das Fahrzeug manövrirfähig zu 
machen. Glücklicherweise legte sich der Sturm und 
mit Hülfe der inzwischen recht gut hergestellten Noth- 
segel wurde lo 20* Nord gesteuert und dann der Cours 
auf Sydney eingehalten. 

Am 18. Febr., auf 43« 30* 8. Br. und 122o O. Lge., 
sah man sich kurz vor Mitternacht bei hellem Moud- 
schein wieder von Eisbergen umgeben, die nach einer 
während des Tages zurückgelegten tüchtigen Distanz 
sich erst gegen Abend aus Sicht verloren. — Dass aus 
der Temperatur des Meeres nicht immer die Nähe 
des Eises zu erkenucn ist, hat dieser Fall gezeigt, 
indem der 8tand des Thermometers während der 
Katastrophe fast unverändert blieb. 

Wenn man das Schiff in seinem jetzigen Znstande 
in Darling Hafen liegen sieht, sogt der »Sydney Mor- 
ning Herald", so erscheint es unglaublich, wie das- 
selbe dem totalen Untergange hat entgehen können. 

Benicarlo. 

Ueber diesen seither nur wenig bekannten Aus- 
fuhrhafen Spaniens berichtet der Steuermann Joh. 
Sinnigen aus Blumenthal Folgendes: 

Benicarlo liegt an der Ostküste Spaniens und zwar 
auf 40o 26' N. Br. und 0» 27' 0. L. v. Gr. Es giebt 
hier keinen Hafen und müssen die Schiffe daher auf 
der Rhede vor Anker liegen. Bei Winden von S\V. 
bis NNO. liegt man hier vollständig geschützt, dagegen 
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rnussen Schiffe bei Bildlichen Winden in die Bai ron 
Port Alfaques einlaufen, woselbst sie gegen alle Winde 
geschützt liegen ; bei eintretenden O. und SO- Winden 
sind sie dagegen gezwungen, in See zu stechen. Lootsen 
giebt es hier nicht, und müssen Schüfe daher beim 
Einsegeln auf der Rhede, bohufs Gewinnung eines 
sicheren Ankerplatzes Point Peniscolo SW. p. C. und 
Vinaros, Ostseite, NO. p. C. von sich bringen. Auf 
letzterem Punkte brennt ein kleines rothes Feuer. 
Der Kustensaum ist hier ganz niedrig und erblickt 
man nur weiter im Innern nohere Berge. Auf einem 
derselben befindet sich ein weissangestrichenes Haus, 
wodurch dieses leicht kenntlich ist 

Benicarlo ist nur ein unbedeutender Ort und zählt 
höchstens 1000 Einwohner. . Die Ausfuhrartikel sind 
vorzugsweise Wein und Johannisbrod und wird nament- 
lich der erstere Artikel viel nach Russland und den 
Nordseehafen exportirt. Die Ladung wird in Flössen 
an Bord gebracht, welches namentlich bei unruhigem 
Wetter häußg mit Schwierigkeiten verbunden ist. 
Wenn es daher irgend möglich gemacht werden kann, 
so nehme man in die Charterpartie die Clausel auf: 
»Ladung frei an Bord«. Proviant ist hier fast gar 
nicht zu bekommen, vielmehr sind Schiffe, welche 
daran Mangel leiden, auf den 4 Meilen entfernten Ort 
Vinaros angewiesen. Zimmerleute. Kalfaterer und 
dergl. Schiffshandwerker sind hier ebenfalls nicht am 
Platze. 

Schiffe, welche nach hier bestimmt sind, müssen 
sich mit einem Gesundheitspasse versehen, widrigen- 
falls sie Quarantaine erhalten. 

Die Kosten anlangend, welche daselbst zu ent- 
richten sind, so muss eiu Schiff von 80 Roggenlasten 
zahlen an Zollgebühren Spanisch 14 $ 1 Real, Con- 
sulatsgebühren 1 $ 18 Real, Ballast 8 Real, Wasser 
ä Last 10 Real. 

Während des Ladens hat man den Oberstauer 
als Lootsen an Bord und erhält derselbe täglich 1 % 
und ausserdem dafür, dass er auch des Nachts an 
Bord bleibt, 1 $. Die übrigen Stauer und Arbeiter 
erhalten täglich an Lohn 1 $, einschliesslich Bekösti- 
gung. Daneben erhält der Oberstauer noch für die 
Besorgung des Beschlogcns der Fässer, so wie für die 
Benutzung des von ihin hergeliehenen Bootes 1 $ 
täglich. 

Inseln und Gefahren im Stillen Ocean. 

Dns „Kaut. Magaz.« bringt eine den Seefahrern 
sehr erwünschte Berichtigung der geographischen 
Lage verschiedener Inseln im Stillen Ocean , die von 
Capt. Daniel Smith, einem in jenen Gegenden 
lebenden sehr erfahrenen Schiffsfuhrer, der sich seit 
einer Reihe von Jahren die lobenswerthe Aufgabe 
stellte, jene ausgedehnten, bis jetzt noch unerforschten 
Inselgruppen zu untersuchen und deren Lage festzu- 
stellen, eingereicht worden ist. 

In den meisten Amerikanischen und Englischen 
Karten, bemerkt Capt. S., fand ich nach mehrfacher 
genauer Prüfung, dass die Lage jener gefährlichen 
Inselgruppen durchaus unzuverlässig angegeben ist. 
Im Jahre 1856, während meiner Anwesenheit in Papeiti 
und Tahiti erhielt ich von dem wegen seiner Unter- 
suchungen der dortigen Inseln wohlbekannten früheren 
Capt. J. Moore eine Französische Karte von M. Vi- 
ce ml an Dumoulin, die, wie ich selbst erfahren, 
sehr correet genannt werden darf; 

Den an Bord der Französischen Corvo! ten „L'Astro- 
labe« und »La Zelee« gemachton Observationen ent- 
lehne ich nun: 



Minerva Insel und Riff, Westende, 8üd. Br. 22? 86— 42*. 
do. do. do. do. W. Lge. v. Gr. 133* 42'. 
do. do. do. Ostende, 8üd. Br. 22« 35—40*. 
do. do. do. do. W. Lge. v. Gr. 133° 20*. 

Munga Rccva oder Gambier Inseln, NO u, SW 18 Miles, 
23° 8' Süd. Br. und 135» 2» W. Lge. 

Süd. B. W. Lge. 

Crescent Insel 23 10 134 40 

Lord Hood Insel, Westende 21 31 18B 35 

Lord Hood Insel. Ostende 21 32 185 16 

Moerenhout Insel 21 58 136 12 

Eine Insel ohne Namen 22 26 187 32 

Marane Insel 23 6 137 16 

Actaeon Insel NW und SW. sich aus- 
dehnend, NW.-Ende 21 20 136 37 

SO.-Ende 21 29 136 26 

Cockburn Insel NO.-Ende 22 12 138 40 

üsnaburg oder Matilde Insel ONO. und 

WSW. 15 Miles, SW.-Ende 21 53 139 0 

Faith Insel (zweifelhaft) 21 10 138 52 

Carysfort Insel NO.-Ende 20 44 138 20 

Bligh Insel 21 36 140 38 

Barrow Insel 20 44 139 2 

Whitsunday Insel 19 25 138 35 

Egmont Insel 19 28 139 13 

Queen Charlotte Insel 19 16 138 40 

Noukoutaouake, vier Inseln, davon die 

grösste 18 45 188 45 

lle de Lanciere 18 31 139 7 

Nardissus Insel 17 20 138 24 

Clermont Tonnere Insel SO.-Ende .... 18 40 136 10 

NW.-Ende ... 18 31 136 22 
Serles Insel, NW. und SO. 10 Miles, 

SO.-Ende . 18 26 136 53 

Byam Martin Insel 19 40 140 21 

Eine kleine Insel ohne Namen 19 18 139 30 

Cumberland Insel 19 10 141 16 

Gloucester Insel 19 8 140 86 

Prince William Henry Insel 18 45 141 40 

Harp Insel, SO.-Ende 18 22 140 87 

NW.-Ende 18 4 141 2 

Zwei Gruppen, 1. Gruppe oder Manaka, 

Südl. Insel ^ 18 15 142 6 

p » 1. Gruppe oder Manaka, 

Nördl. Insel 18 3 142 8 

n „2. Gruppe, Doubeida, 

Nördl. Insel 17 59 142 8 

n n 2. Gruppe, Doubaida, 

Westende des Riffs .18 1 142 23 

MoUer or Amanou Gruppe, NO. Insel. 17 44 140 34 

v r> » SW. do. . 17 66 140 48 

» „ 0. do. 17 48 140 33 

„ „ „ W. do. . 17 48 140 46 

Resolution Insel. 80.-Ende 17 22 141 35 

Good Hope Insel 16 47 141 39 

Predpriarrie,Ost-Endeder Insel-Gruppen 15 65 188 59 

„ West-Ende „ » 15 68 140 9 

Arakchcyeff Inseln (die mittlere) 15 51 140 61 

Wolkhonsky Inseln, die N.-OestlichRte 15 41 142 5 

„ „ „ S.-Westlichste 15 51 142 14 

Manutea Gruppe, die östliche Insel ... 17 4 142 40 

» v westL * ... 17 5 143 2 
„ „ (Süd-Ende mit Riffen 

umgeben 17 11 142 51 

Barclay de Tolley Gruppe, Sttd-Ende 16 12 142 27 

„ „ „ „ Nord- » . 15 56 142 18 

Nearou Gruppe, die Nord-Insel 16 38 142 46 

„ „ „ 8üd- „ 16 48 142 46 
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Melrillc Insel, NW. und 80. 12 Miles, 

SO.-Ende ' 17 39 142 30 

ReitODa Gruppe, N. und 8. 10 Miies, 

Sud-Insel 18 16 14^ ft 

St. Pauls Inseln, NNW. u. SSO. 8 Miles 

p. j . SO-Insel 19 54 144 55 

Wird Insel 17 51 143 7 

Faraiki oder Crocker Insel. 17 27 143 23 

Motoutoua Insel, 0. und W., 12 Miles, 

Ost-Ende 17 4 144 2 

Anna oder Chain Gruppe, NNW. und 

SSO., 16 Miles, SO.-Ende 17 30 145 27 

(Fortsetzung folgt.) 

M«—. N M h - A n *? be d " Bureau Veritas betrügt die Zuhl der im 

M EncH&p'ho 9- l eri °T *T ngene Ä SMff ° «*; davon waren 
J* r-nglische. 2/ Amerikanische, ÜO PreussiBche, 'J Hollandische 
* und 17 „deren Nationen gehörige Schiffe 

verlo^/seLi^b:^ - " UH VOm 1 Jtt » u " ^ «• *» 
wahrend derselben Periode in 1866 '. . '.[ . " {3,1« 

Demnuch weniger in 1867 . 17 Schiffe . 

von p D !f„ kl0 ^ ne p I) . am ^ a0^ ^ , rHableany-, welche die Fuhrt 
C ö X »2? •?*?" machle i U ? 20 M < ter Uq «' 2 83 Meter breit, 
Di» K.L 1 r und , na * Manehine von C Pferdekraft. 

Die tahrt dauerte 42 lag« nnd ging durch die Donau, den Lud- 

iSTTÄ I?-' »r" Rh T r und du 'th verschiedene Caulile 
naih der Seme. l) lc Mannschaft bestand ausser dem Capitain 

ZX,? 16 ^'^^ Ciaem - F « u »'»*»". MaTro.eT und 

einem Jungen. Dm t ahrzeu g ist »chün geformt und elegant au». 

~~ Transatlantische Dampft 

Hamburg-Amerikan. Packetfahrt-Actien-GMellschaft. 

Directe Post-Dampfsohlflahrt zwischen 

Hamburg und Xetn - York, 

even». Southampton anlaufend, vermittelst der Poatdamp&chiffe : 

Teutonia, • Capt. Bardua, am 27. Juli 

Hamnionia, * „ Ehlers, _ 3. August. 

Saxonia, „ H aack, "„ 10. August. 

Germania, * „ Schwensen, „ 17. August. 

Alleinannia, „ Me i er , 24. Au|ust. 

Die mit • bezeichneten Dampfschiff laufen Soutbanipton nicht an 
PauagepruiM: trete Kajüte Pr. CrtV 165, Zweite K.jut« 

Pr. Ort.«/ 115, Zwijchcndeck Pr. Crt.«J 60. 
Fracht: Jfli.lO. pr. ton von40hamb. Cubikfas» mit 15% Primate 
Briefporto von Hamburg 4.) Sgr., vom lnlande 6} Sgr. Briefe 

zu bezeichnen ,.pcr Hamburger Dampfer." 

und zwischen Hamburg und JVeie - Orleans. 

eventuell 8out hampton anlaufend 
Havaria, Capt. Meyer, am 1. October. 

Teutonia „ Bard ua , „ 1. November. 

Paasagopreiae: Erste Cajüte Pr CrU* 300, Zweite CajUte Pr. 
«-/^'t 1 , 50 » z "««"«n<ie«k Pr. Crt.J>60. 

rnmfgc *** ^ V0 " 40Hambur 8 erCllbicfnss und 15 pCt 
Nähere« bei dem «SdiilTcmakler 

Angtut Bottea, Wm . Miller"» Nachfolger, Hamborg. 

Nach New York, Australien etc. 

befördert l'HKxnflere zu den billigsten Preisen, 
pr. Dampf- und Segelschiffe vi» England. 

AX. Otto Möller, 
Admirw 1 1 < i\ t * t rwuwe Ufo. S. 

M. Otto "W. MöUor's 
Amer!«-anl»«n- Eurapft lache Exprem 

Uebepseelsche Post- 

»nmpfVrhlflni., Parket und «ater-ExpedJtlon 
nstch allen Platzen der Welt 

Annahme-Bureau nur: Admiralität« tr aase Wo. 8 u. 4. 



gerllstet; ea enthalt einen Salon, ein Scblafcabinet, die 
und andere Bequemlichkeiten. 

wF* , 8chi f 8 ^ ra ? 1 d . Buf . 8ee ' Dur Caput» 
Schiffes „Lucy & PauH berichtet: 

Am 14. Joni Vormittags, auf 89* 22' N. Br. und 68« 6-" W 
Lge, geneth die von New- York nach London bestimmte niii 
l erpentin und Petroleum beladen« Englische Bork .Meteor« olüti 
T,J\ V m \ Uh r Vormittag« hörte Capt. Scheel vom 

.Lucy <t Paul- einen heftigen Knall im NO. und sah bald darauf 
dicken Ranch aufsteigen; gegen 11 Uhr kam die genannt« Bark 
in hiebt, auf die sofort zugesteuert wurde. De» oontrairen Winde, 
wegen gelang es Capt. Scheel erst gegen 4 Uhr Nacbmitta« 
«ch dem in flammen stehenden Sehiffe bi* auf ungefähr 6 Set- 
weilen Abstand zu nähern, wo schon cino Menge durch die Ei. 
plosiou weithin geschleuderte Wrackstücke umhertrieben. - Als 
Lapl. bcheel auf einem treibenden Stück Spiere einen Maua 
entdeckte, setzte er sofort ein Boot au« uud lieg» den fast Er- 
starrten un Bord holen. — l'ia 6} Uhr fand der Capitain noth 
einen zweiten Menschen auf einer Spiere treibend und wurde 
gleichzeitig gewahr, dass am brennenden Wrack »ich noch mehre 
Leute befanden, die eich auf der von dem Eisenwerk (Wasser- 
»tagen etc ) um Wrack gehaltenen Takelage angeklammert hatten. 
Darauf fuhr er mit dem Boote hin uud rettete von der aus 12 M&ud 
und eitern Passagier bestehemieu Besatzung 7 Maun, worunter 
der Camtain und der Sohn de B Rheders, die minder oder mebr 
durch Quetsch- oder Brandwunden stark gelitten hatten. 

Verkauf Englischer Kriegseehiffe. In neuester Zeit 
wurden die Linienschiffe „Colossua", „Cottingwood", „Cre»sy* und 
„Orion", die Fregatten „Cheaapcake", „Leander", ,lmperieuse-\ 
„Luryolus 1 *, „ 1 cnuagant» und „Arrogaut" von zusammen 24,806 
Tonnen Gehalt, mit Maschinen von 4030 Pferdekräften und mit 

68.WoTVer^u S n ,StUD8 ** d ' C Herre " Caatlc< ' * Beach rar 
Die Linienschiffe „Majestic". „Brunswick" und ^an«pareil a 
dahingegen wurden um einen ihrem Werthe entsprechenden Prei« 
von den Herren Marshall & Co. in Plymouth angekauft. 



Nordd.eutsob.er Lloyd. 

Wöchentliche directe Pwt-Dampfschiffahrt zwischen 

Bremen und New-York, 

Southampton anlaufend. 
Von Bromon: Von New-York: 

D. Weser am 27. Juli. 22. August. 

D. Newyork „ 3. August. 29. August. 

D. Union » 10, August. 5. Septbr. 

D. Hansa » 17. August. 12. Septbr. 

D. Hermann „ 24. August. 19. Septbr. 

D. Deutschland » 31. August. 26. Septbr. 

D. America „ 7. Septbr. 3. October. 

D. Weser „ 14. Septbr. 10. October. 

D. Newyork „ 21. Septbr. 17. October. 

D. Union „ 28. Septbr. 24. October. 

D. Hansa „ 5. October. 31. October. 

und ferner von Bremen jeden Sonnabend, von New-York jeden 
Donnerstag, von Southumpton jeden Dienetag. 

Am Mittwoch, den 4. Septbr., findet eine Extra- 
Expedition des Dampfers „Bremen", Capt. H. A. 
F. Neynaber, nach New-York statt. 

Passage-Preise: Bis auf Weiteres: Erste Kajüte 165 Thaler, 
«weite Kajüte 116 Thaler, Zwischendeck 60 Thaler Courant, incl. 
Beköstigung. Kinder unter lOJuhren auf allen Platzen die Hälfte, 
Sauglinge 8 Thaler Courant. 

Oüterfraoht: Bis auf Weiteres: £ 2. 10 a mit 16 pCt. Pri- 
inage per 40 Cubikfu»a Bremer Maasse für alle Waaren. 

Po**. Diese Dampfer führen sowohl die DcuUche als auch 
dio Vereinigten Staaten Post, so wie die Pruiwian closed uiail. 
Die damit zu versendenden Briefe müssen die Bezeichnung „vi* 
Bremen" tragen und die per Pnifsian closed m&il zu versendende 
Correspondenz erreicht die Schiffe in Southampton, wenn dieselbe 
spiitcatona mit dem uu jedon Montag 11 TJhr 40 Miauten 
Vormittags von Köln abzulassenden Zuge expedirt wird. 

Nilhere Auskunft crtheilen »ammtliehe Passagier-Expedienten 
in Bremen und deren inländische Agenten, so wie 

Die Direction des Norddeutschen Lloyd. 
CrÖKcniMnn, Director. Peter«, Procurant. 
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Das Norddeutsche Navigations- 
Schulwesen. 

Es ist iu diesen Britten mehrmals darauf hingewiesen. daM 
IHM Navigationsschulen einer Reform bedtlrfeu. 

Bis vor Kurzem würde es sehr schwierig gewesen sein, bei 
der politischen Zerrissenheit Deutschlands, diese Reformen ein- 
treten zu lassen, aber die Ereignisse des letzten Jahres haben 
auch bierfUr die Wege geebnet, und es ist deshalb jetzt die ge- 
eignete Zeit, diesen Gegenwand einmal ernst und eingehend zu 
erortern- 

Dasa nach Schaffung dei Norddeutschen Hundes die klein- 
staatliche Misere der Navigationsschulen »ufbJ'.r« n und man den 
Unterricht und die Anforderungen nach einem einheitlichen Modus 
feststellen wird, scheint uns /.war nach Artikel >4 der Bunde ■>■ 
verfassung selbstverständlich, indessen bezweifeln »ir. das* diese 
Maacstiabmc in einer Weise erfolgen wird, um urinerm Seewesen 
wirklichen Nutzen zu schliffen, und wir hallen es deshalb ftlr 
unsere Pflicht, sowohl die Regiemugcn als Blich die \ ertreter der 
Kilsteuslriclie im Reichstage auf diesen wichtigen Punkt aufmerk- 
sam zu mnehen und ihn naher zu beleuchten. 

Die Deutschen Navigation- -ehuhu stehen vliniutlich unter 
«taallieher Aufsicht, aber leider ist diese nur eine formelle Wah- 
rend alle anderen Schulen durch .Sehnl-Inspcctoren. Protinxial- 
Schulcollegien und in b-tzter liislimz vom Cultus-Ministerium . iu 
allen drei r Allen aber durch Suehverstiindige beaufsichtigt werden, 
bilden die Steuermann' liulen allein eine Ausnahme Dftl Wohl 
und Wehe der Schulen ruht lediglich in den Händen der Lehrer 
resp. Dircctoren. welche Autokraten sind, da sie Niemand Uber 
sich haben, der ihr Thun und La-son sachgemliss beiirtheilen kann 
Die Folge dieser eigenthüinlieheu Einrichtung ist dann auch 
eine höchst wunderliche nnd auffüllend^ Verschiedenheit, .owohl 



in dem Unterrichte selbst, als anch in den Anforderungen, die 
bei der Prüfung au die StcucrumiinsschUler der verschiedenen 
Küstenslaaten gestellt werden. 

Der eine Direclur hat sich vorgenommen, aus ullen Schillern 
mit Gewalt Gelehrte zu inachen, der andere geht davou aus. daEs 
sie sich die Steuemiaiiuskunsl auf mitglichst practisebem Wege 
uneignen müssen und der dritte schlügt einen Mittelweg ein: alle 
drei halten aber ihre Methode ftlr die allein seligmachendc und 
richtige 

Am uuffKlIigsteii ist dieser l uterschied jedoch zwischen 
Prcussen und Hamburg und er illustrirt um besten die von uns 
hervorgehobene Notwendigkeit einer Reform. 

In l'niiwin n ni .imiril iehe Sehülei e n /.«öltmouiit 

lieben Curau.'. Illr die Steuennaniisschule und dann nach einer 
bestimmten Fahrzeit noi h einen seehsmouatlichen Hepetir-Curaua 
ftlr die Schifferschule durchmachen. Iu jenen Vi Monaten sucht 
mau ihnen die gemeine und die allgemeine Arithmetik bis ein- 
schliesslich der Gleichungen des zweiten Grades , Geometrie. 
Stereometrie, ebene und sphärische Trigonometrie und deren An- 
wendung auf die Navigation beizubringen, regalirt sie nebenbei 
aber auch noch mit einer Dosis Astronomie. Optik etc. und bei 
der Prüfung wird die Tilehligkeit des Examinanden nicht allein 
davon abhängig gemacht, oh er den Endzweck aller dieser Dia- 
eiplineu erfüll l . d. h. ob er seine nautischen Rechnungen fehler- 
frei anfertigt, sondern auch davon, ob er eine gelehrte De tinition 
von Nutntion. Aberration und sonstigen hochastronomischen Be- 
griffen zu geben vermag, nnd ob er eine gewisse Zahl mathema- 
tischer Formeln verstanden oder unverstanden, darauf kommt 
ea nicht au — auswendig kann. 

In Hamburg dagegen besteht kein bestimmter Curaus. Dort 
i-t man der Ansieht, dass für den jungen Seemann Zeit eiu kost- 
bares Gut sei und hat deshalb einen Einzelunterricht eingefühlt, 
der I llr die Schiller höchst vortheilhaft ist, wenn er auch andrer 
-i its den Lehrern eine um so grössere Last aufbürdet. Der See- 
mann kann dort zu jeder Zeil eintreten und je nach seinen Fähig- 
keiten nnd seiner V orbildung in tier bis sechs Monaten zur Prüfung 
gelungen, die nicht an bestimmte Termine gebunden, sondern ab- 
gehalten wird, wenn das Bedürfnis* es erfordert. Bei dem Cnter 
richte wird weniger auf Formelwesen, als darauf gesehen , die 
Schüler in den nautischen lteehnungsmethoden recht fest zu machen 
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Während also die Preussischen SieuermannaachUlcr 18 Monate 
lang uulerricht«l wurden müssen, ehe sie die Befähigung erhalten, 
ein Schiff su fuhren, können die Hamburgischeo dasselbe Ziel in 
höchsten» sechs Monaten erreichen. Diese auffallende Verschieden- 
heit in den Anforderungen zeigt jedenfalls . dass ein« der beiden 
Methoden falsch ist. Entweder fernen die Hamburger zu wenig, 
oder man verlangt in Prcusscn zu viel und riuibl den Seeleuten 
>.au<ithiger Weise 12 Monate kostbarer Zeit, wenn insu nicht etwa 
voraussetzen will, dass die Hamburger Steuenuaunficliiller hin- 
sichtlich ihrer Fähigkeiten und Kenntnis«!- siel hoher »teheu. al? 
die Preußischen. 

Um hier das Richtige herauszufinden, bat man sich zunächst 
die Frage vorzulegen : „Was ist der Zweck der Navigationsschulen?" 
Wir glauben, die richtige Antwort darauf lautet ; „Sie »ollen Ca- 
pitaine und Steuerleute in den Stand setzen, ihr Schiff flher See 
zu bringen-' Damit ist aber nicht gesagt- dass man den Steuer- 
maunasthulern eine Masse unnöthigci Kenntnisse aufzwingen soll, 
die weder für die Navigirung eines Schiffes, noch für da» sonstig» 
Lebun der Seeleute den geringsten Nutzen hülsen 

lu früheren Zeiten kümmerte sich der Staat nicht durum 
wie sich die Seeleute die Steuermannskunst erwarben. Dass er 
es jetzt thnt, ist vollständig gerechtfertigt, denti das Leben der 
Bebauung hangt davon ab. ob Oer Capitaiu sein Schiff navigiren 
kann und der Staat muss eine Garantie dafür haben, dass das 
Leben von so und so viel »einer Umcrthanen uicht leichtsinnig 
auf das Spiel gesetzt wird. Dass alter die Navigationsschulen 
Anstalten sein sollen, welche die Seeleute mit Gewalt zu Gelehrleu 
machen, das kann unmöglich iu der Absicht de* Staates liegen. 

Dies ist aber die Tendenz vieler Deutseher Nnugations- 
schulen und wir niüsseu sie um so mehr misshilligen. da sie auf 
den Bildungsgrad der Schüler gar keine Rücksicht nimmt. Die 
grosse Majorität der Schüler hat so wenig Vorkcunlutsse. dass 
sie die theoretische Begründung der nautischen Keehuungeu gar 
nicht zu fasseu vermag und trotzdem will man sie ihr aufzwingen. 

Auf Gymnasien uud Realschulen zieht »ich der mathematische 
Unterricht durch mindestens vier Klassen und dauert «— W Jahre. 
Dio sphärische Trigonometrie ist der Abschluß desselben vor dein 
Abiturienten-Examen, und auf den Navigationsschulen soll die 

Sesam tute Mathematik in einem Jahre Schülern beigebracht werden, 
eren Majorität ihre Schulbildung in Dorfschulen erhalten hat 
und die wahrend der zu ihrer seemännischen Ausbildung erforder- 
lichen fünf bis sechs Jahre jeder geistigen Beschäftigung ent- 
fremdet sind. 

Nuu, wir uppelliren an du Unheil eines jeden Gebildeten 
und fragen, ob das nicht haare Widersinuigkeil ist. Um die Leser 
aber gleichzeitig von der Wahrheit des von uns Gesagteu zu Über- 
zeugen, verweisen wir sie auf die mündlichen Antworten beim 
Repetircu und auf die Prüfungshefte der Schüler. Diese werdeu 
zur Geniige darthun. dass bei wenigstens drei Vicrlheilcn der 
letzteren nicht allein jedes VirslUndniss des iu der höheren Ma- 
thematik Vorgetragenen, sondern mich die so nöthige Fertigkeit 
und Sicherheit in der Ausführung der dem Seemann nothwendigeu 
Rechnungen fehlt. 

Einen andern Beweis für unsere Bohauptuug . das» auf 
vielen Navigationsschulen die Schüler unnöthig ge^uHlt werden, 
liefert die Schiffahrt Hamburgs. Dort absolvirl man nach 
höchsten» sechs Monaten e i n Examen, welches den Betreffenden 
befähigt, als Steuermann und Capitnin zu fahreu. Stehen die 
Hamburger Capifaine aber deshalb auf einer geringereu fachlichen 
oder allgemeinen Bildungsstufe . al» die Preussi«cheti oder die 
Bremer, obwohl jene 18 und diese 12 Monate die Schule besuchen 
und zwei Examina ablegen müssen? Oder fahren die Hamburger 
Schiffe, welche alle Gewisser der Erde durchstreifen, unsicherer 
als jene? 

Wir kennen das Seewesen aller drei Stauten genau, aber 
wir können die erste Frage mit einem bestimmten „Nein' beant- 
worten und auf die zweite geben die AasceuranzprBuiieu eine 
ebenso verständliche Antwort. Drei Viertheile der Preussischen 
Schiffahrt beschranken sich auf die Fahrt iu Ost- uud Nordscu. 
wahrend Hamburg und Bremen fast ausschliesslich transatlantische 
Fuhrt betreiben, bei der die theoretische Navigation vielmehr 
iu die Wagschale fallt, als in den Deutscheu Gewissem, wo mehr 
die Bekanntschaft mit den lokalen Witteniugsverhultnissen. der 
Strömung, den Lothungen etc., also die prnet i sehe Navigation, 
in den Vordergrund tritt, die nach unserer Ansicht mehr Seemann- 
Schaft als eigentliche Navigation erfordert. 

In Oldenburg. Mecklenburg und Hannover wareu bis jetzt 
die Anforderungen der Navigationsschulen ebenfalls geringer, als 
in Preussen und Bremen. Von allen drei Staaten finden wir ver- 
haltnissmüssig mehr Schiffe auf transatlantischer und Ostindischer 
Fahrt, als von Prenssen, aber wir haben nie gehört, dass ihre 
Capilaine weniger tüchtig oder weniger gesucht seien, eis die 
Preussischen. 

Aus allem diesem llsst sich aber nur der Schluss ziehen, 
dass der 18monat liehe Curau« der Navigationsschulen ein unnöthig 
binger ist und dass as daher unrichtig wlre, eine Reform der 



Deutschen Steuermanuschulen etwa damit einzuleiten, dass man 
' sie nach Preussiscbein Muster einrichtete. 

Wenngleich wir zugeben, was schou filier in diesen Blattern 
uuHgesprocfaen ist, das* es wünschenswert)) sei. wenn die Seeleute 
ihre Bechimiigen theoretisch zu begründen vermöchten, so i>i die» 
doch durchaus nicht uolliweiidig. und da der Bildungsgrad der 
.Schüler im Allgemeinen den bis jetzt gestellten Anforderungen 
nicht angemessen ist, so muss alles Zwecklose uns dem Unterrichte 
fortfallen, um den Schülern nicht durch unnütze <}<i;ilerei V> Monate 
Zeit zu rauben, die für sie so kostbar ist. 

Wir erkennen gen« an. das* eine gute Absicht t.u lininde 
gelegen hat. als man den jetzigen Utitericbtsmodu» einfuhrt« 
Man bezweckte dadurch eine wissenschaftliche Hebung des See- 
mannsstandes. aber eine fünfzehnjährige Erfahrung und eine Ein- 
sicht iu die erwähnten Hefte sollte doch nuchgerude die Urheber 
diese.- Svsteuis von dem gitnzlirhcii Fehlschlagen derartiger Hoff- 
nungen überzeugt habeu. Das Auswendiglernen unverstandener 
Formeln und mathematischer Beweise kann unmöglich den Geist 
eines Menschen bilden- wenn damit nicht ande rweitige Fortbildung 
Hand in Hand geht, die deu Schüler zu steter Uebuag seiner 
geistigen Kräfte und seines Denkvermögen» anspornt. 

Auf diese wird aber uud kann iu den Navigationsschulen nicht 
gerücksiehtigt werden und welche geringste Veranlassung bitte 
auch der Staat, erwachsenen Menschen, die für ihr gante» spätere» 
: Leben in gar keine direetc Beziehung zu ihm treten, sondern in 
den Dienst von Kaufleuten übergehen eine, wisscntclmftliche Bil 
düng zu octroytren Ks wäre dann nur lugisch, auch ff!» die 
Cnmmis der Handliiugshauser ein Gleiches zu thun. 

Wir haben bereits gesagt, das* der Staat eine Garantie dafür 
hubeu muss. dnj»s der Führer eines Schiffes dies auch zu navigiren 
versteht, weil ihm dne Leben der Besatzung und Hunderter von 
Passagieren anvertraut wird. Deshalb tindeu wir es richtig, das« 
die Navigationsschulen unter staatlicher Aufsicht stehen und die 
Befähigung des Schiff.iführers durch die Ablegnng eines Examens 
gurantirt wird, aber durch dies Examen sollte vcraunftgcinJtss nur 
ein Nachweis geliefert werden- dass der Schiffer die zur Navigirung 
nothwendi^en Beobachtungen machen und nie mit practiseber 
Genauigkeit berechnen kann. 

Dazu muss er die R eeb u u ugs sch emalu wie das 
A. B C. innc haben, aber er braucht keine einzige 
mathematische Formel zu kennen. 

Wir wissen wohl, das» wir mit diesem Ausspruche uns mit 
verschiedenen Navigatiouslehrern im diametralen Gegensatz bringen, 
ullein dies soll uns uicht abhalten, ihn in vollem Umfange auf- 
t reehi zu erhalten. 

Ja- wir wagen sogar noch die Behauptung hinzuzufügen. 
' dass nicht die N nvi gat ious I eh rc r. sondern nurprac- 
i tische Seeleute ein richtiges Unheil über das er- 
forderliche Maass der Nsv igat i onsketinlni e sc haben 
und dass deshalb nur Seeleute nn der Spitze der Steuermanns 
, schulen stehen oder Letztere wenigstens von einer seemännischen 
Behilrde ressortiren müssen. 

Letzteres ist auch in der ganzen Welt der Fall, nur in 
Norddeutschland nicht. 

Wir glauben uns in Obigem mit den Seeleuten so vollstfuidig 
im Einverstandniss. dass wir getrost diejenigen zur öffentlichen 
Aeusserung auffordern , welche eine entgegengesetzte Austeilt 
' haben, ohne zu fürchten, dass auch nur einer dies thut. 

Ebenso sind wir Uberzeugt, dass wir von allen Seiten des 
In- und Auslandes Zustimmung erfahren, wenn wir noch einen 
andern Punkt iu Betracht ziehen, der schon bei Besprechung der 
Paugg er sehen Methode der Langenbcstimmung aus correapon- 

Idirenden Monddistanzen angedeutet ist und der oci einer Reform 
des Navigalionsschulwescns die eingehendste Beachtung verdieut 
Dies int die ganz minöthigc Genauigkeit und Weitschweifig- 
keit der gegenwärtig gebräuchlichen Bechnungsmethoden , welche 
eine Unmasse von Zahlen und Nebenrechnungen erfordern und 
nicht ullein zeitraubend sind, sondern leicht zum Verrechne» 
führen. 

Je einfacher eine nuutische Rechnung ist, je weniger Zahlen 
sie enthüll, je schneller sie den Seemann in den Stand setzt, 
seine Beobachtungen in Lilnge und Breite von practiseber Ge- 
nauigkeit zu verwandeln und je weniger sie Anlas« zum Ver- 

i rechnen giebt. desto besser uud empfehlenswerther ist sie. 

Die jetzt erstrebte Genauigkeit ist aber, wenigstens in der 

I Mehrzahl unserer Deutschen Navigationsschulen keine practische. 
denn mau will genauer rechnen, als man beobachten kann und 

: das ist falsch , weil es nicht allein kostbare Zeil verlieren llsst. 
sondern den jungen Seemann vei führt, «einen Bechnnngsresultaten 
mehr zu vertrauen, als er für die Sicherheit seines Schiffes darf 

' Der Grundfehler in dem gegenwärtigen Stande der Berechnungen 
rührt davon her. das* die Ablesung des Sextanten nicht mit der 

; genauest möglichen Winkelmessung übereinstimmt 

Es darf als allgemein bekannt angenommen werden, das» 
bei der Anwendung des Octanten die Ablesung und die Einstellung 

| jede auf eine Minute geschehen kann. Beim Sextanten, dessen 

1 Liinbus in Sechstelgradc getheilt ist, lHsst sich dagegen die Eiu- 
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Stellung dnrch ITülfe de.» vergrößernden Fernrohr« fünf Mal ge- 
nauer bewerkstelligen, und die Ablesung kann deshalb auch nur 
um ebenso viele Male genau sein. Statt dessen nimmt man jedoch 
nu, duss die Letztere auf Secunden . «I h also 80 Mal genauer, 
ais beim Od unten erfolgen kann. eine Voraus «l/ung. di«- voll- 
slündig verkehrt ist und deren Kiufflhrnng in dir- Rechnungen sich 
hur dadurch erklären Iiis«!, «ine« bei Erfindung des Sextanten die 
Dcciinalbrfl< he noch wenig in (ichrniich waren. M tri würde sonst 
ganz, bestimmt nicht den bedeutenden Sprung von Minuten niil' 
Secunden g.mai ht. eondcni zu d"in Natürlichsten und Itii.lilijisti.-ii. 
zu drr Kiuthciluug in Zehntel Minuten gegriffen hnl ••■ ri . 

Ablesung nnd Messung müssen bei einem McsMnutnwiw-nt» 
übereinstimmen, weil sonst die grossere (»••nani^ktit der einen 
oder der andern doch verloren gehl. Deshalb i.-l <•< i rfor.l. rlirh. 
die Fiimclr.imp für Ablesung daliin umzniiiidci n. da- s man du 
Vergriis senilis des Fernrohrs gemäss. Fünftel Minuten nblc-cn 
und Zehntel Minuten schiiizcn kann. Darin erst wird das Vir 
hHltnUs ein richtige» und den wirklichen Umstünden entsprechen- 
de» »ein. 

Diese Abänderung bietet aber durchaus keine Schwierigkeiten: 
sie bedingt mir eine andere Theilung des Nonim. 

Anstatt dass jetzt 59 Thrile dos Limbus 00 Thciliti des 
N'imius entsprechen, darf da* VerhttUniüs nur in «19 zu ölt um ge- 
ändert werden. 

flierdureli wird ein jeder Thcil des Nullius tun kleiner 
als ein Theil des Limhus, und da letzterer 10 Minuten umfasst. 
bt* wiril der Nullius nlsdana H uder 1 Minute ung'beii und man 
wird, wenn zwei 'l beil.it riebe gleich -ahiu ahn. unfeine Zehntel 
Minute schützen kennen. 

Die» ist jedoch das (!cnnne<1e. was unter den günstigsten I m 
stünden beim \Y inkehuosrii mit Sextanten erreicht werden katin 

Eben«« wie aber beim Winkcl.nes-. n Ablesung» und Mes.-unp 
übereinstimmen müssen, ist es nur logisch richtig, duss auch ilie 
Rechnung zur Reiihnchtuug in einem gleichen \ crhiihni-.se steht 
und dasH di iiigemüsti die zu jenen Rechnungen gehörigen Zahlen 
und Logarithmen nicht genauer genommen werden, als die Messung 
es erfordert. 

Man nimmt zu logarithnuschen Rechnungen I.oparithmen von 
so viel Decimulstcllcn. als die Zahlen . zu welchen sie benutzt 
werden, selbst Stellen' haben. 

In der Trigonometrie bestimmt man dies nach dem Quadranten. 
Dieser enthalt U0 Grade oder M00 Minuten oder .MOXM» Zehntel 
Minuten e.der alMOlK» Secunden o.br iJ.S4t>.l.MN> Zehntel Secunden. 
Für Rechnungen mit den letzteren Cit;-.->en. wie sie in der Astro- 
nomie gehriiuchlicii sind, wendet man deshalb siebenstellige, fllr 
einzelne Secunden sechsstellige, für Zehntel Minuten fünfstellige 
und für volle Minuten vierstellige Logarithmen nu, 

Daraus peht hervor, dnss liir jede nautische Rechnung fünf 
stellipe und fllr ein/eine derselben, wie /.. II Azimmli und Am- 
plitmhi. vierstellige L.i^i.ritluiif n uusreiiheud siiial 

Einige der neueren Nimgationslchrhiichcr haben diese Ver- 
einfachung auch scholl nng<'-lr.-b( und in ciiieiu dei s.lb. u /i iyi n 
alle Tafeln nur noch Itlnt'-teilige l,o -ni ithnieii. Aber diese \ er- 
cinfaelmng bat bis jetzt keine wi.«senseh»ftliehe llereebtigiinp. dem: 
s« lance wie bei den lii-ebnntigen um b Secunden lij^urireii und 
nicht Zehntel Minuten, wie wir f: vnrcesclilni{en- in il s sc n seehs- 
stelline Logarithmen gebrav.ela werden, weil ■ fm t «Ins-n ll.e r.n. 
riihiige \ erliiilliiis. zwisdien ltei hnuug und Mc-snng. wie du., 
oben iingegeliene zwischen Mi's-ung und Ablc.-i.inp eintritt. 

Kine Cotiseiinenz dieser mit dem S.-xtniitcl« eiu*!-; uiöKlieheii 
Winkelinessimg auf /.cli'ntel MinUeu wird natiii lieh uueh ein* 
ciitsj. rechende Aeudeiung in den Zahlenangaben ,1, - s uioiv.-i'l.en 
Jahrbuchs nein, d h. ei mil-ien alb: l!.-pen. mit Ausnahnie der 
Soniiendi c linatioii im wahr, u Mitlage, auf Zehntel Minuten und 
nlle Zeitangaben, mit Au.-ii.iluiie der '/.• iigleicbung . auf v. die S> 
ciiiideu gepel>en sein. 

Die (»ogenuuL-abeii uuf /ehiilet Minuten k i ' 1 1 1 1 . u ib.nu nur 
3 Seiiinden und die Zeitangaben nur eine linlnc Sei un^le \oti der 
Wahrheit abweichen, eine tieiiauigkeil . die l'tlr alle Nm i-at ion- • 
zwecke vollständig un-n iclieml i-t. 

Die Soniiendi eliniitiem im wahren Mimige mit: - . ibigegeu 
mieh unserer Ansieht in vollen und die Zeite.b i. Imng iu Zehnt« I 
Secunden angegeben werden, um ans eurtes (.oiidircndeii Soiuien- 
le'.heli. die sieh ner um L inde ne Innen lassen, die nioglieb: t pi • 

nain n ücsultatu zur Ib-iichliguii^ der ("hr ueli r j.\> iicn j\, 

ki.liliell. 

Kine weitere v, ii Inige l'ulgi' dieser Kim ichtuup Av< Si x'.anlrn 
und des Jalirbtit-hü wird eine bedeutende Ven intV.eliung di i nur., 
tischen und logarit hii.i^.'lo n Iii seil.. D : ■ ii.-teriii werden 

statt der bisherigen Scruude-i nur Zilii.tel Minuten enthallen und 
die letzteren lasseu sii h. wiil ner fünf I n i im:ibl< lleri in'ilug -iml. 
so einrichten- du-ss die gcsutlileu ( • r.'s si M eutv.eder unui'.ltell ;>r 
oder mit Hülfe kleiner mit Katide stehender 'Dil'- Udn u. »eb b- d; • 
Diiiportionaltlieile für *% i • - fdnlle Stelle dci Zahl oder lürZi!in-'l 
Minuten enthalten- ohne weilen: Keihnuug ^tt-.nub'ii werden. 

l'm aber den Seeleuten einen i-ractischen lieweis für die 
Kiehtigkcil der obigen Behauptungen zu liefern und eie in den 



Stand zu setzen, sieh ein ungetrübtes selbständige* Ürtheil Uber 
den Werth »innerer Vorschlnge zu bilden, stellen wir umstehend 
zwei lfercchnunjren derselben Aufgabe neben einander. 

Die eine ist so nuHpcftthrl. wie sie gepeuwilrtig auf den 
Preussisehen Navigationsschulen gelehrt und gerechnet wird, die 
lindere i-t unsern Vorschlugen gemiiss nud unter Zugrundelegung 
der Zehntel Minuten und zweckuiHSsiger Correetionstafeln auf- 
gestellt. 

I in den rnlersehied dieser beiden Rechnungen noch klarer 
vor Augen zu führen, als «lies schon durch den blossen Anblick 
g.sehieht bemerken wir, das* die Keehniing nach Prenssiseher 
Methode (<:;<>, die mich unserer aber nur öl'.l. also weit Uber ein 
Diitlhei! Zitb rn weniger enthüll. 

liet rächten wir dann die Resultate der beiden lleehntingen, 
so linden wir eine Abweichung derselben von 1 bis 2 Minuten. — 
Die Zchiilehiiinuti ii in di« si n Angaben sind offenbar überflüssig, da 
schon die unmessbare und unaldesbare 0rn«jse von S Seeim<len in 
der Distanz eine ganze Minute iu der Lange giebt. — Oberlläch- 
lieh betrachtet. w iir>le Ii .iu sicher dem letzten Resultat diese Ab- 
weichung als Fehler zugeschrieben werden; wenn wir aber nliher 
auf die Sache eingehen, s«. erpicht sich, das« diener Fehler mich 
ebcn-owohl das Resultat «ler ersten Rechnung treffen kann, und 
zwar aus folgenden tiitluih ii: 

a. Durch die böchit itnzwcckmUssige Kiufiilining der Se- 
cuade als Kinheit le ini Ablesen, wird ii^an versucht anzunehmen, 
dass eine .«olche Ablc-unp auch wirklieh auf Sccuuden genau sei. 
Dii-s ist aber ki inesw. gs der Fall. Itctnichlen wir die Ablesungen 
unserer Aufgabe. t>ri denen, wie gleich iu die Augen flillt, nur 
die vollen Theilstriche benutzt sind, weil sonst auch Fllnfer- 
«. i niiden «larin Mirkomin« u inllssteu ; so finden wir in der ersten 
ätl". Diese Ö4J" hat der Ueobnehtcr liingeschrieb.-n , weil der -M" 
Strich um besten schtiill. D;is> es wirklieh 50" gewesen, we'us, 
er nicht; er kann nur verbürgen, duss es nicht Uber 5" weniger, 
auch nicht tlber •">" uiehi gewesen sind und iliixs aluo das Richtige 
zwischen l-i und öö" gelegen hat. Dasselbe gilt von den andern 
Ablesungen. Durnns folgt, dass beim Ablesen dir vollen Theil- 
striche die hingeschriebene Abb sung um !>" futsch sein kann, und 
wenn, im unglinsligsten Fall, alle diese Fehler auf eine Seite 
fallen, das Mittel ebenfalls a" und die Länge lim etwa 2J Minuten 
lab« Ii gefunden wird, was schon die Abweichung der beiden Re- 
sultate Übertrifft. Uci der von uns vorp« schlag« neu Kinricbtung 
des Nonius fallt diese l'nlieytimintheit iu der Ablesung weg. Der 
l "iiler.-i h'u d /\*i.schen den Limbiis- und Niiniust heilen wir«! in dem 
\ erliiiltni-s von 5 zu >'< psosser; man wird daher zwischen den 
Tin iUtrii In n besser cleitzen und di<- nächste Zehntel Minute dci 
Ablesung sit her uiig. beii. ul.-o nur einen Fehler von :i" begehen 
kniiin n. der Ii Minute Fehler in der Lange geben wtlnle. 

b. Ks ist oben bemirki. du«« die fienanigkeit der Loga- 
rithmen bedingt i.t durch die fienanigkeit der Messungen, zu 
der« u Ilen chnung die Logarithmen benutzt weiden. Die Resultate 
solcher Rechnungen lninnen al>er wegen Combinntion der I.oga- 
rillnnen Ids auf zwei Kinln iten in «Ii r letzten St. He von der Wahr- 
In ii abweichen. Hierdurch koiniiu u in der ersten Rechnung zu 
den von der Ablesung herrührenden •'»" noch "i" hinzu, was zu- 
sammen eine l'unicheruidt von "" in der wahren Distanz oder 
■ M'ini.t. ii in der Lauge giebt. In der zweiten Rechnung, wo 
die-e AI w« iehuug O.ü Minnieii in der wahren D;s|anz (Hier etwa 
C. Minuten iu der Limge beträgt, kommen zu dem Ablcsiingsfehler 
»oii lj Minute u.>ih ii Minuten hinzu, «a. ziisumincn eine l'u- 
sieherheii \nu ?J Minul« n. ul««i I Minuten mehr al- in «ler ersten 
Ki ■■hiiuiig gehen kann. 

W ir haben zur \"< i gl. icln.iig der beiden Rechnungen die- 
I j> uiire Aufgab«' der uauti « In n Astronomie gewählt, die nur allein 
durch die von im-, voig. -alilngi neu \ ereitifachiingi n bemerk bar 
»fticirt wird und haben gefunden, duss das Resultat derselben 
«■Iwn I Minuten iu. hr ven der Wahrheit nbweiiben kann, als das 
aus der bUheripen R« ehni.ng gezogene. Iu der Praxis ~mt\ diese 
I Minuten jedoi h von v.enig Ib d« utnng . weil jeder erfuhruc S«-e- 
niann. wenn er nu« h «in guter lindutchtcr isl , die llco>«achtiings- 
u:id liistr.iinea'.. .fehh'f doch iniaier zu III bis «0 S«-eunden. die 
gel'.i icb ne Lunge al-o u.ir u,.l' - JII bis Minuten genau iium-hnien 
wird, je aailnleiu die |b ..baehlnng unter günstigen oder uimUm 
siicen I ' ms t ii ji.t. ii ueu'inui.cn ist. Nur iu dem l''nll, wenn zu 
i beidi !i Sehen di - M'.'iide, Distanzen petininiiien sind, kann man 
i ibirch da> Miit.-I d.ua l!e -i.ltate der \\ ahrlu it etwas nliher koitiiiieu. 
W ir werden mit Rezi g auf diese grössere l'usicherWit tinseier 
Lii ii g . n b c rec h n ii n g nie M n c, «I d i >; anzen (bei allen andern 
nuiit i eben Rerei hinue i n nach nn-ern V.irsi'hlug.'ii Pullt diese l T u- 
iit iianiirkeit fort | zwar auch wieder \ iele Xaviga:i.;iislcliri r gegen 
uiu; haben, nln r dafür uael. wieder alle iillereji nractischen See- 
leute t.'.r uns und dr.-lialb halten wir sie für die m hligere. da wir 
nur w i. d« linden liitivn. d.iss S", deute allein durtlbei ein l'r'heil 
baln n. vicb-lie i ieici aigle i: iL r Rechnungen nothweudip und im 
entbehi'lich ist und uie.ei'e M'tilode den Seelenten jedenfalls die 
Uchte der zur RchnuiiL' ui.tV.ik'i u Zill spart. 

Wir glauben durch «las Vorstehende bewiesen zu haben, dass 
unser Deutsches Navigatioiisf chulu esen einer Reform bedarf. 
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Eine Monddistanz ohne Höher 

1864, den 11. Juli Abends in ungefähr 44° 34' N. Br. und 48<> 45« W. L. wurden bei 13' A 

Uhrcorrection — 3 St. 25 W 



Mittl. Mtr. Zeit 

Weetl. in Z«it 

Mittl. Mtr. Gr#enw. Zeit 
Den 11/7 M. 0 AR 

Corr. fUr 7 s t 

Corr. ftlr 6n» 
Mittl. 0 AR 
© i + 220 g' 26« 
1 28 

© / -f 22° 1' 58" 



am w 
8«t 16"» 



7st 0" 
7>t 18"» 86«,4 
1 9,0 
)jO 

7 st hi" 45»,4 
••■» 

U 

s* 

14M 

lü.m 



PrenMlsche Methode. 

3) © 85o 52' 50" 
53 0 
53 20 
53 30 
53 
54 



,54 R 
21 
50 
9 
34 
13 



40 
0 



Zeitgl. + 6" 12»,8 Mi wahr* Z. 
+ 2,8 

Z*it«l. + 6" 16«,1 an wahre Zeit. rt« 



7,tl4 
15 
15 
16 
16 
17 

7ntl6n> 0*2 
U. C. — 3 25 58,2 
Mittl. Zeit 3„ 50* 2, Abend«. 85» 53' 23" 

© Halbm. 15 46 
C Ha Ihm. + 15 8 
D 86« 24' 47" 



30 B5o 53' 23" 
J. C. -f- 30" 



6» C AR l$st61»3»,9 

2 9 ,6 



C AR 12»t&8ml3»,8 

6u ( 80 20' 30« 
10 34 
C i — 8" 81' 4" 
Ifen 11/7. Ost C Halbm. 14' 68" 



12»t 



16' 2" 



I 
I 

ST« 
«MM 

Par. 64' 
„ 56« 



60" 
6" 



12st : 7»t B m 
6 I 2 
1 D 
6 10 



4" 

2,0 
0,8 
0,0 



2,8 

( Halbm. 16' 0".3 ( Par. 64 
Corr. ftlr Verirr- 8 Corr. f. Abpl 
( Halbm. W 8" 
0 Refr. V 11" 



54' 



Par. - 
Corr. Mir Bar. + 
do. fUr Tb. 

0 Refr-P P 



7 
2" 
0 



C P«r 

32° 1 | 64' 64 
I 44 17 



16 : x 
8 

1,88 
0.18 

69",6 
6 ,6 
64" 



1 

r,4 



I 



46- 



310 IC 


64' 64" 


31 To 


44' 3h» 


6 


— 8 


54 


+ 46" 




46' 21" 



Corr. 
Corr. 



Ii 



f. Bar. — 

(. Th. 



46' 18" 



r 



m 



M 

»M l"i I I 



I0TS 
IK» 



IM 



Mittl. astr. Zeit 3«t 50 m 2. 
Zeitgleichung — 5 15.1 
Wahre astr.Zeit 3 a , 44m 46v9 
G Stundenw. 3*t 44m 46a,9 

Breite 
0 Declin. 



44« 34' 

22* 2' 



22° 32« 



lg. sin. verg. 4.64703 

lg. cos. 9.85275 

lg. c os. 9.96706 

lg. x 4,46684 

x 29298 

n. cos. 92366 

n. sin. h • 63068 



Mittl. astr.Zeit 3 st 50°» 2» 
Mittl. 0 AR 7»t 19M5>,4 
* Zeit ll st 9m47».l 
C AR 12 53 13 !3 



C Stundw. lM43m25».9 l.i 



Breiif 
C Deel. 

<f — t 



39" 6' 

+ 1 
h 39» 7' 
Refr.-Par. - V 8" 



39« 5' 54" 



44» 34' 

8" 31' 1. 

53* 5' o 
3! 

Hl 
P.-R. ^ 
H' 1 



H' 32o 1' 18" 
h' 39« 5' 54" 
H 31« 16' 
h 39o 7' 
H— h 7o 51' 

D 86o 24' (47") 



H'— h* 7o 4' 86" 



log. cos. 9,92831» 
log. cos. 9,889898 
log. sec. 0,068155 
sec. 0,11021.=. 



n. 
n. cos. 



990629 
062791 



34 



den 11/7. VI. 



X 920572 
n. cos. 992381 
n. cos. D' 071809 
85o 52' 56" 
47_ 

D' 85o 53' 43" 
« D . 85o 28' 57" pplg. 

29' 46" pplg. 



log. 

log. 
lüg. 



i*,99tf5t* 
5,967454 
S<Sm 



K l. t 

6 



3«, 56* 
+- 4h 



0,3320 — 8907 
0,7815 Dtf 1 

pplg. K 0.4495 



Correct. für II. Dilf 



Mittl. astr. Green Zeit 7m 4m -o 
Mittl. Sch. Zeit 3 50 2 

Westlauge in Zeit 3,t 13 m 58, 

Länge 48c 29'.5 Woat. 
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und mit Distanzen unter 90°. 

feahöhe und + 30" Index Corr. folgende Distanzen beobachtet. 
58,2 S. gegen mittlere Zeit. 



Bar. 30",4, Therm. 52" F. 



i v. 4,00053 
«. 9,85275 
9,99518 
x 3,8444« 
z 7055 
cos. 60065 
11. 53010 

1' 
45 
16« 

45' 18'« 
1' 18" 



7»» 14m 54t 
15 21 
15 
16 
16 
17 



50 
9 
34 
13 



1 ereli»ft»clitc Methode. 

J 0 85o 52', 8 
53, 0 
53, 3 

53, 5 
. 53, 7 

54, 0 



7 8t lHm 0, 
Uhrcor. geg.m Z. 3 25 58 

Mittl. Sch. Zeit 3*t 50m 2. Abel 



2) U 85« 53', 4 
J. C. + 0', & 
85« 53', 9 
©Halbm. -f 15', 8 
C Halbm. -f 15', 1 
D 86» 24'. 8. 



Mittl. Schiff K . 3*« 50m 2* Abd 

Zeitg. — 5 15 
Wahre Sch. Z. 3»' 44» 
O Stdw. 3» t 44"' 47 



Breite 
Deel. 



t-i 



44» 34' 

22* 1 



22» 33' 



N. 



i7* Abd. 
4,64704 
9,85175 
9,90712 
4,46691 
29303 
92355 



Mittl. Sei). Z. 3« 50m 2» 
Mittl.'«© AR 7 19 45 
Sterng. 11 9 47 
C AR 12 53 13 
C Stdw. 1 43 26 
44° 34 N. 
8° 31 S. 



53« 5' 



h" 
wR— p. 

h 

R— p. 
h' 



63052 

39o 5' 
-4- 1 



4.00054 

9,85275 
9,99518 
3,84847 
7055 
60065 
53010 



6' 

IM 



39o 4\9 



H-h 



7 0 50« u. 
86« 24',8 n. 



cos. 99067 
C09. 06256 



H 

H' 
H'-h' 



31 0 16' 1. cos. 
32o l',3 r 
7o 3'.6 u. c, 



92811 log. 
9.93184 ? 352 ( 
9,92932 { —11 \ 



H" 32" 1 
w P.- R. — 45 

H 3P 16' ~ 
P— R + 45' 3 
H' 32o 1«, 3. 



4.9G760 
— 341 



99242 
n>08i 



log. 



4.9«419 



l'ogef. ui. Sch. Zeit 3»t ftO" Abd 

Lange in Zeit + » 16 
Ungef. r Gr. Z. 7nt «■» Abd 



Mittl. 0 AH in Or. Miit. "M 1W» 
VerSnd. in Vst 1 
in 6™ 



Verb. (•■> Alt 



7«t le« 



86- 

M 

46« 



© 3 in Cr. M. 22» VA S 

— 2,. r . 
Verb, t W V N. 

Zeit K 1 in Gr. M. -f ö'» 12». H 
2». 8 



Verb. Zcitgl. + 5" 16' 



c u 

U 



1.3 



C AR um « u - 12»» 51»' 4» 

2 9 



•».» 

«.« 
Iii« 



Verb. C AR IShi 63™ 18» j5> - 



C / um ö« 8" 20'.5 S. 

10*,« 

Verb- ( t H» 31' S. 



"•5" 

w 

Ii.« 



I , 66'.U 
Corr. fUr Ab pl. — 1 



( ilalbm. 
Vergr. 

Vergr. C H 
© H 



lö'.O 
-r- o.i 

16M 
16*0. 



0.3306 



cos. D' 07161 
D' 85« 53'6 

Dist. um 6u Gr. Z. 85o 23',9 ppl. 0,3320 . . . 

0° 29'.7 ppl. 0,7825 
K l.t 3 m 48 s ppl. K. 0,4505 

Corr. for II. Piff. + 7» 
Mittl. Gr. Z. l*i 3m 55s Abd. 
Mittl. Sch. Z. 3,t 50 m 2, 
Länge in Zeit 3«t 13 m 53« 
Lange 48o 28' Weit. 

Anro, Um in der Distanzherechnung die Logarilluiien r.o vereinfachen, iat die Formel, nach der in Preussen gerechnet »ird, 
in ihrem letzten Gliede umgewandelt, d h. an« dem Factor dei letzten Gliedes ist ein Üiiisor gemacht und au» 

i i cos. H' cos. h' 

cok. D' - cos (H' - Ii') j cos. (H-h) - co« D ( J T )J. ' g "coV. h * ewa 

1 / I COH. H 

co«. D' — cüi. Iii'— h') — j cor (H— h) — cor. D t : > ^ H> : 
Dadurch lind die Seeantan fortgefallen und das Schema prägt «ich dem Schüler be»er ein. 
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760 



Die Bannt pnnkto, «wich«* dabei zu berücksichtigen i-iiid. 
lassen »ich folei-iub'-rmjMweti zi:>'nrmn<'nfti>.!«'n. 

1 Die Lchrincihoile und die Anforderungen stn-1 ti;:< Ii einem 
(-inhoil liehen Modus iV-ftzust. I". n. *»i«> <lir- muh •i L :i Ai1j»:.I .". I 
«lr-r Nftrddcntuchw» l?undcMerf:L-:-uii;T ror-ichr. i!.t. und miU.-eu dein 
Bildungsgrade der Majorität «l.-r Schüler nns- [*--; -.•in. 

2. Diu Anforderunpen sind siiiT das f. riia-1.' ztdu. •.= «.• »hu • « 
zu reduciren und ist diu Mua*-* nirjii .Inn Ii N.u ilmu. Li • r. 
sondern durch [.riirtist he Seeh-ute zu lir :- 1 i ui m. u. w ji 1. n jul erMcret. 
dahei eine heratheiido Stimme m tirwini^. n i.-t. 

3. Die X»vip»liii?i«M-huli-n hui« n v»n .-incr "'i-nii.inii-. li Mi 
Behörde zu rc?s«>rtiren. damit eine ttirklü-he (.'■ eiiriil'e v*<n Seieh 
verstllndijreii flaUhndct und für alle Streik e.mhie • i i ■. • ■ Ii ,"• Ii <• r.' 
tnstnnz exinlirt, m1.h die Xm "ipatioiirdiri . i..r. n . und «hiaii: di.' 
Siivipftlinnsschulen nicht wie bidn-r eine utiim.ti-. irci- .Vii-imliiii: 
von allen (lhripen I,< hranslallen hihi; n 

4. F.« Bind mindestens zwr i S« lud In f ei Inn n. ein« r flir di«- 
Osthco, der andere ftlr die Nurdxe zu eroeiim-t). »«Ich.- <■ in- ■ eut 
»j>r<eheiide Funktion lial.cn, wie dir- Ins].citmvn In i ili n i 1 1 . 1 1 _• • n 
Lehranstalten. 

5. La ist für XorddeiiiM-hlnnd ein cinhi itl;«dn s I.. In l.v li 
Stu schaffen. Von den vnihnndencn i*t im« Ii iiii<it<t Av - h »i l ein 
einziges dazu peeipnol. weil srimuil Siehe \i,l l <*ln rliil -i-; s « :e. 
haiton und >ieh auf die Hälfte ihr« s Inhalt* r« •!.:< ir« n li.--. ii. 
Eliin«i) lassen »ich die Tafeln l..eileu:..nd ••« i . t m 1 « In h r.iA v.inl 
« in Theil derselben ganz erti Ii. Iirli. 1». wtnn fi-r j.-v-s i>.v..« : --he 
Problem nur eine lt«-«d»iu»j:<,m-th<'««.le und z.war die , hiiVn-.i ,- 
und die wenigsten Logarithmen erfordernde c, iiiill v.ir.l. 

G. Zwei Kxmnina und ein zw« -iiiialip. -r IJ. -uc:i «1. , N;iv K .e 
schulen »in«l ttberflll.-M!: Kia Kxnnn n ^. niiirt \.> \\> 1 ; i cliir : .Inn 
vrenn ein Seemann IH Monnlc als «-r.-ler Si eu. nuiw.ii c« li.lic«-«» *»;•* 
und er dann noch nicht Whig ist. (.'ajainiii zu w.-nl. a. '-" «ir<i 
ihn auch der .«cih-aiMnntlkhe i'ur.-us «l.n- Schi«Vr..«-l:ule nicht 
dazu fähig mnehen. 

7. K« i»t »ehr wünscheiMncith, An.->. der Na\ i i-r.t h > hü I . r 
nneh in andern Sachen Unterricht.; wird, die liir • in lu.lt \,v 
giösüter Wichtigkeit und die hishcr auf den S« hiuen ml «•••'.« r 
nicht nder zu wenig l^rtlckMchtigt find. Wir r« . hm n ..lahiu vor 
nehmlich Dniti^finaHehinenkdnde. 

Dies »iuJ nach uti«. r>-r An»'n hl die » i • m li< In l'i til.ie. 
welche lud der eo netthwendi/« n It. fon.i nn ere , Na. iv i'l h--. hnl 
wesen» zunKchst in l!«lia«ht zu ziehen find. 

Bei der Wichtiski-it de* (««•««■n-lainh"* «ifuI «hm jk. -. n ln- 
ter***e, welches er liir jeden S. emann k.r.h tu v ir .Ii, !■ I / h r. n 
ouf, ihn auch noch anderweitig «'ffi-ntlieh und eir.-i Ii, ml « r 
örtern. Die Kcdaeti.m der „llnn-a^ i.-t u. ni I.« r« it . saehli.h ;:■ 
haltcncn Be» ju< eluinpen. «nlgcn di. --• I'.. a l'llr «.<lei- i:r; ni «Ii.- «hell 
iun«ß<'»|irnrh«n«'n An-i«hten sein, ihre S|.i,lt.-n zu ..ttn. ii. Di«- 
ienigen. denen C9 oldiept. die l.ean-i.reehi. n U. funie n vu •..■run 
lassen, werden aus einer selchen Di»ku.-i>ii.i« tun W.-l«-u erm. .• .. :i 
ki'nncn, welchen Werth sie nnf nn»ere Au»l'llhrv.ng«'ii >ii. '. X«-:- 
^chlüge zu legen Italien. ^ 

-j-r- f. CJ:r 

Deutsche Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger. 

(H. A.S.) Die Fortschritte, wclclio litis L'nlcniclimcn 
der Deutschen 0csell.se1m.'t zur Kt'dung l^cliill Liriichs^i- r 
seit unseren letzten Berichten »cinnclit hat, siml im 
höchsten (Jrade befriedie-emi. Das litte rcss«-, <lus ihm 
entgegen getragen wurde, ist nicht mit dein Hei/.,' 
der Neuheit geschwunden; vielmehr t reiht die. stet ; 
weiter dringende Hrkenntniss vnn ih r Nothw«.'ndigheit. 
tüchtiger Retttmgsanstnlttn zu immer neuen Anstren- 
gungen in den Kreisen, deren lietlieili^tuig der Haupt- 
sache nach auf das Sammeln von lioitrü^eu Ix^clinink I 
ist und an diese Anregung seiiliessl t-ich üherull, »vu 
es sich um den liirccten Hctrieh der Siuiiuneii hamlth, 
die immer reicher werdende» Krfahrung aul dem (ie 
biete der Technik des Rettiiiigswescns. 

Was zunächst die allgemeinere Ileilieiligung au- 
dio (ieseilschaft auhelangt, ist dieselbe in dein so 
sehr erfreulichen Wachsthtun torigetahreu. Freilieli 
ist seit unserer letzten licrichterstttltung nur Kin neuer 
Kezirksvereiu hinzugekommen, der liir Mui:i)ehtii"'_- und 
Umgehung, gestiftet am 17. Juni d..J., üt-zirksvin >l» ln i' 
Herr Pastor Hildebrand l, ilttgliederzahl 101; allein 
einerseits sind in vielen bisher nicht bearbeiteten 



| Punkten die Werbungen für die edle Sache ins Werk 
I gesetzt, andererseits hat sieh die Betheiligung in den 
j Kivi-en. in denen man se'ion festen Fuss gefnsst hatte, 
I sehr ^clmln-ti. Was das Kursiere anbelangt, so ist im 
.luni vei sucht worden, .52 neue Vertreterschaflen zu 
he^rtinden und zwar zu Aachen, Cohlcnz, Crefeld, 
(.■n uzuaeli, Dortmund. Duisburg, Düren, Einltcck, Kunen, 
Kssen, Frnukfiirl a. d. ü.. ftl. Gladbach, Hannover, 
H.".chst a. .Mmn, Kaufheuern, Kotlhus, Liuterherg, Lli- , 
(leiiselii'id, Noi'dlii)«en. Osterode. Posen, Potsdam, 
L'renzhm, tiuedlinl.uiv, lüteda, Uiidesheim, Scharmheek, 
f>;ollieru. Trier, l.'el/en, Viersen, Weilhurg a. d. L. 
l'.iue eilndite Tlieilnahme in den Kreisen, die hereitä 
• iV.tln-r der nationalen Sache sieh zugewendet haben, 
: ze:gt sieh lirsntnlers in den iiitmeu-Hezirksvereinen 
Carlsruhe. und Kil.eileld und in den Vertreterschaflen 
Breslau. Klangen, (Millingen, Gotha, Weimar, Wies- 
baden, Wiirzinn-g. Ks ist als sehr erfrettlich zu con- 
siutiren. dass die llandclsvereine wichtiger Deutscher 
Städte ^a li zur Veitrelnng der Interessen der (ieseil- 
schaft lieirit erklärt haln n, so dass tiiese Verbindung 
dit^ h'orltiildung di's eigenen Vereinsorganismus last 
als iiherthissig e^cheitieu litssl. Von «iet; Vereinen 
an den Kn-tni sied es In sonders die von Dnnzig, Kiel, 
Bo.Uuk (iu«l WiLster. welche nach den vorliegenden 
Berichten eine grossere Betheiligung in ihren Kreisen 
hcrvorgernr'en Iml.eu. 

Das Vi-iyieliniss der Stil'lnngsg<ddei- ist seit tler 
letzten Meldung (.Hansa" No. Ns) durch folgende 
t.ahcn bereichert. 

* Sgr. .1 

•S. K. H. der (iiosslicr/.og von Buden .'»? 4 :t 
Krtrng ein, s Coticerles in Bremen . . IM 5 4 
Vorstand der Kaufmannschaft in Memel 1(K» - — 
Freiherr von, Diergardt in Viersen . . T.0 — — 
.Schleswig-Holstein. Comiti' in Plauen . S»4 (> •-• 
Zweite Sammlung der Verlngshandluug 

der Zeiischrit't -Daheim«* in Bielefeld 132.5 

Julius S'jetiel in Barmen 25 — — 

W. Bredl -Hain 1 Sohn in Bannen . . 25 

Schleswig Holstein. Comite in Lindau . 57 4 -- 
Ertrag eines ('oiic«'r(es in Weimar . . 3. r » — — 
Die Deutschen im Auslande zur Betheiligung auf- 
zufordern ist Ins jetzt noch nicht versucht worden, 
da mau die Leistungen des Inlandes noch immer nicht 
als hinreichend betrachten zu dürfen glaubte; jedoch 
Italien Kn imde der Snehe in Baris wie. in Zürich uus 
eigenem Antrieb die Forderung derselben sieh ange- 
legen sein lassen. 

Die Ausrüstung der Uetlungstiiisiallcn wird von 
den bethci.igtcu Bczii ksvei waltungen nach Kräften 
gelV.rderl, ins besondere haben die Arbeiten für die 
Bcotssiaiiniieii guten Forlgang g« habt. Wahrend die 
lloole für K i;ixle['elien t:iul Aliliel ihrer Vollendung 
<:i •?«'•:••• en gehen ■ — von ilucm Ausfull soll die Wahl des 
: Boo s liir I.a]»oi hur u al hiingig gemacht werden — ist 
I das Uncei Um« iur NiiUleii bei llcn n ('. F. De v r i e n t 
; in Lanzig in Bestellung m «eben und Herr Schifl'sbnu- 
. teeisler Ludwigs in Be-lnck mit der Herstellung des 
Bootes tur Wustjow leauflragt. Die Vot arbeiten für 
die nach s-cholpin, Steiiodde und Ording zu pemietaion 
Boote ii.limen ebenfnlls besten Verlnuf, wahrend 
leiri r (iie h inge wegen des in Bi.sum zu statituiirenden 
Segcl.alii zeuges zur Zeil iiech nitht zur Erledigung 
geknn un ti :>'. Der N'oisiainl hat inzwischen tief 
S;« ti::i. r Lc/.iiksveivvaltaiig noch die Kcrichtnng einer 
1 Sgitioii Zu gi i. ori ziigrsianden niu! ilie wegen der 
: i>n-visoi i#i bell Kinriclitungen im Wreinerliel von der 
I Verwaltung des Fnterweserbe/.irks geführten Ver- 
I handlungeu genehmigt. 
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Die Armirung der Geschützstationen hat freilich 
durch zwei unerwartete Zwischenfälle abermals einen 
uulieb6umcn Aufschub gelitten; einestheils hüben 
nämlich die Danziger Stutionskurren bei der Küsten- 
bevölkerung nicht den erwarteten lit-ilull gefunden, 
so dass aul s Neue wegen Karreuhcrstellung Entwürfe 
gemacht werden ntusstcn: andereulheils hüben die 
Eisenbahn-Verwaltungen den Transport der Geschosse 
vorläufig boauslaudet. so duss weitere Verhandlungen 
erforderlich wurden. Ks steht zu erwarten, dass diese 
Schwierigkeiten recht bald beseitigt sein werden und 
hoffentlich wird es auch gelingen, buhl die durchaus 
nothwendigeu Materialiendepots einzurichten. 

Die Ausfuhrung der verschiedenen Beschlüsse der 
letzten Jahresversammlung des Gesellschaltsausschusses, 
die von allgemeinerer Bedeutung sind , gehl Schritt 
vor Schritt vorwärts; hinsichtlich der Präinirung der 
Rettungsthatcn sind neue Bekanntmachungen erlassen 
worden; die Publicationen wegen der Rettung durch 
Geschütze ist in den letzten Tagen versendet und 
werden derselben die Entwürfe zu den Regulativen 
für das Rettungswesen und zu der Instruction für die 
Inspectoren in nächster Zeit nachfolgen, su duss nach 
und nach die zahlreichen neuen Arbeiten, die in der 
erwähnten Versammlung beschlossen wurden, in's 
Leben treten. 

Perry's Monitor Raft. 

Die grosse Anzahl der in den letzten Jahren vor- 
gekommenen Schiffbrüche, Collisiunen zur See und 
Strandungen, zeigen eine so beklagenswerthe Anzahl 
der dabei verlorenen Menschenleben, duss wir nur 
mit der grössten Anerkennung die Bestrebungen ver- 
folgen können, welche diesem Hebel zu steuern sich 
bemühen. In den meisten Fällen ist der Grund zu 
dem Totalverlust der Besatzungen und Passagier« in 
den mangelhaften Mitteln, welche uns zur Erhaltung 
von Menschenleben auf See zu Gebote steheu, zu 
suchen. Wenn sich auch von Jahr zu Jahr, besonders 
an uuseru Deutschen Küsten, das Rettungswesen in 
erfreulicher Weise ausbildet und vervollkommnet, so 
ist doch bei Unglück auf hoher See nur in den selten- 
sten Fällen au eine Bergung der Besatzung und Passa- 
giere zu denken. 

Die Schwierigkeiten, welche sich hierbei selbst 
der tüchtigsten Fachkeuutniss und dem kaltblütigsten 
Coinmando in den Weg stellen, concentriren sich in 
der mangelhaften Befähigung der an Bord befindlichen 
Boote, nach einem Untergange des Schiffes, das Letztere 
zu ersetzen. Es fohlt ihnen, zum Wenigsten bei allen 
stark bemannten Schiffen, schon von vom herein au 
Platz, die grosse Anzahl von Personen und den für 
dieselben nothigeu Proviant und Wasser aufzunehmen; 
zweitens sind sie, besonders im überladenen Zustande, 
nur sehr ungeeignet, sich gegen schlechtes Wetter llott 
zu erhalten, und drittens scheitern meistens gleich die 
ersten Rettungsversuche an dem oft unvermeidlichen 
Vollschlagen «1er Boote bei ihrem Herablassen. 

All diese Mängel sind fast gänzlich beseitigt bei 
der Construction des Monitor Raft. 

Dieses Flosa besteht aus zwei oder mehreren luft- 
dichten Cylindern angemessener G hisse, umgeben von 
schweren Segeltuch-Cylindern vom stärksten Material. 
Dieselben sind mit einander durch starke Segeltuch- 
bänder verbunden, welche, angenäht an den äusseren 
Cylinder oder Luftcylinder-Behälter, eine vollständige 
Deckfläche bilden. Oben auf und quer über diese 
Cylinder liegt eine Flucht von Latten oder Planken, 
welche an beiden Enden und zwischen jedem Cylinder 



mit Tauen an den äusseren Scgeltuch Cylindcr ge- 
lascht sind. Diese Planken entsprechen dem doppelten 
Zwecke, die Cylinder auseinander zu hallen und den 
Pussagicrcn als Sitze zu dienen. Ucber dieselben ist 
in der Längsrichtung an beiden Seiten ein leichter 
Balken gelegt, welcher mit den unteren Holzslückcu 
verbolzt und durch Tuulaschings befestigt, eine Art 
Dollbord bildet, woselbst Rojeklumjien angebracht 
werden können. 

An jedem Cylinder beiludet sich ein Ventil, durch 
welches mit einem zu jedem Flosa gehörigen Blase- 
balg die nnlliigc Luft eingeführt wird, was in wenigen 
Minuten bewerkstelligt werden kann. 

Aul dem mittlem Cylinder ist die bekannte rfore 
and uff- Schooner Tackelusche, ein Schwert (conti? 
board), so wie das Steuer angebracht. 

Ein solches Floss von z. B. 22 Fuss Länge und 
13 Fuss Breite, hat, wenn aufgebläht und völlig see- 
fertig, . ine Tragfähigkeit von 10,000 Pfund uud Platz 
für öO— 00 Persouen. Wenn aufgerollt, nimmt es eineu 
Baum von 13 Fuss Utnge und IH Zoll Breite ein und 
wiegt totul nur 500 /?. Cm es vollständig klar zu 
machen, genügt eine Zeit von sechs Minuten. 

Eine der grössten Schwierigkeiten bietet das Aus- 
setzen der Boote bei schlechtem Wetter. Sic werden 
am Schilfe zertrümmert, schlagen voll Wasser, oder 
kentern durch Ueberfulluug. Das Floss wird ohne 
Gefahr von Deck aus Uber Bord geworfen, ist auf 
beiden Seiten gebrauchsfähig, kann unter keinen Um- 
ständen kentern und leidet, vermöge seiner Leichtig- 
keit und Elasticilul, nicht durch ein Anprallen au die 
Schiffsseite. Es ist leicht zu haudhaben, steuert gut, 
fuhrt leidlich Segel und landet vollkommen sicher in 
jeder Brandung. 

Unserer Ansicht nuch würde die Zweckmässigkeit 
dieser Erfindung um vorteilhaftesten im Dienste der 
Auswandererschiffe, besonders der grossen transatlan- 
tischen Dampfer, zu Tage treten. Eine genügende 
Anzahl solcher Fuhrzeuge wurde höchst wahrscheinlich 
all die Hunderte von Menschenleben gerettet hüben, 
welche bei dem entsetzlichen Unglück des pEveuing 
Star- und des »Central America" zu Gruude gegangen 
sind. An Stelle der acht grossen, unbeholfenen Boote, 
wie sie auf den grossen Dampfern feststehende Regel 
sind, die von 800 Personen in schlechtem Wetter 
schwerlich » retten können . würden etwa Iii — 18 
solcher Flosse vollkommen genügen, um die ganze 
Besatzung nebst einer bedeutenden (Quantität Vorruthen 
aufzunehmen, uud noch dazu unter verhällnissmässig 
viel günstigeren Verhältnissen. Diese ganze Anzahl 
von Flossen, in practischer W eise au der Binnenseite 
der Davids zusammengerollt aufgehängt, würden, wenn 
man für je ein Paar Davids drei solcher Flösse rechnet, 
keinen Raum stehlen und noch Platz für zwei leichte 
Boote zum täglichen Dienste übrig lasseu. Wie wir 
hören, hat diese wichtige Erfindung sich auch schon 
auf den Schiffen der Pacific Mail Steumship Company 
und ouf den Französischen Dumpfern »Arego« u nrl 
rFulton* Eingang verschafft. 

Capt. Thicmann vom Bremer Schiffe --Johanna 
Wilhelminc« 4 berichtet, den Perry' sehen .Monitor 
Raft", genannt „Nonpareit». gefuhrt "von Capt. Micks, 
am !». Juli auf 4t," W N. in. und 32« 20' W. Lgc. 
angetroffen zu habeu. — Capt. Thicuianu Ikss ein 
Boot über Bord setzen und nach dem l'los - rudern, 
welches mit gutem Erfolg seine Reise von N w York 
nach England fortsetzte. — 

Inzwischen ist das merkwürdige Fahrzeug nach 
einer Reise von 43 Tagen am 27. Juli wohlbehalten 
in Southampton angelangt. 
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Wie man hört, soll dasselbe von Southauiptou 
aus nach Paris geschafft werden; dort macht zur Zeit 
eine neue Flosseonstruction, die des Capt. U randin, 
tüiiiges Aufsehet], auf die wir bei Gelegenheit zurück- 
kommen werden. 

Jedenfalls ist es beachteuswerth , dass mehr und 
mehr dahin gestrebt wird, das Rcttuugsgeräth, welches 
bei stark besetzten 8chi!Tcn auf hoher See allein aus- 
reichen kann, zu vervollkommnen. Je weiter diese 
Arbeiten fortschreiten, um so näher rückt auch die 
Frage, ob das Führen von Rettungsflosseu nicht auf 
Passagierschiffen obligatorisch gemacht werden sollte. 

-- rj- f j<r 

Die Reise des Hamb, dreimastigen Schooners 
„Ariadne" von Hongkong nach New- York. 

Es freut uns, abermals über eine sehr schnelle 
Reise eines Deutscheu Schilfes berichten zu können, 
die es hauptsächlich einer von Maury empfohlenen 
neuen Route zu danken hat. Die »Ariadne*, Capt. 
Nierncyer, hat die Reise von Hongkong nach New- 
Tork in 95 Tagen zurückgelegt und ihren Hauptge- 
winn auf der Strecke von der Sundastrasse bis zur 
Hohe des Caps der guten Hoffnung gemacht, die nur 
32 Tage beanspruchte. Capt. Niemeyer hat unge- 
fähr den von dem Preuss. Transportschiff »Elbe" 
(No. 1 der *? Hansa") genommenen Weg eingeschlagen, 
d. h. er hat nicht von der Sundastrasse diagonal nach 



dem Cap durchgestanden, sondern zuerst westlich ge 
steuert, wie die rElbe" den 20sten Breitegrad auf 
72" Länge geschnitten und ist erst dann sudlicher ge- 
gangen, weil nach Maury's Angaben zwischen 15 
und 20" Breite der stärkste Passat weht. 

In No. tU) berichteten wir über die Reis« der 
Hamburger Bark nPat Ii linder", Capitaiu Skovmaiiil, 
der noch nördlicher als die jiElbe- gegangen war und 
deshalb von der Sundastrasse bis zum Cap nur 28 Tage 
gebrauchte. Die «Elbe" fand im Februar, der »Path- 
tiuder" im November und die «Ariadne* im März den 
von Maury vcrheisseiion steifen Passat und alle drei 
Schilfe machten in Folge dessen eine aussergewöhulich 
schnelle Reise. 

Wir machen deshalb wiederholt unsere Fachge 
uossen darauf aufmerksam, dass sie bei zweckmässiger 
Wahl des Weges von Java nach dem Cap ihre Reise 
um H- 14 Tage abkürzen können. 

Deutsche Seeiiianusscli ule 

«Bf der Elbluel Stetnwirder bei Hamburg. 

Sittlich uubeacljMtrne und körperlich gesunde Knut» n linden 
Aufnnhtnc zum 1 September; nur nuf besonderen Wonach auch 
au auderen Zeiten. I'ruspccte ii.it Aufnahmebedingungen gratis bei 
dem Vorstände ili-r Deutschen Seeiuiinn^chub' in Hamburg. 

-nj\rj\j\0.r'j~ 

Hrlcl'kMIrn. Hm. P. B. in Hamburg, Die practitche 
Aufführung Ihres Vorschlage« ist nicht möglich, «eil die von 
Ihnen empfohlene .Schraube unmöglich so viel Kraft entwickeln 
kann, um die uro*»* Iteibung der übrigen. Maschinerie zu über- 
winden. 
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Hambarg-Amerikaii. Packetfahrt-Actien-Gesellschan. 

Directe Poat-Dampfsohiflahrt zwischen 

Hamburg und New -York, 

»vent. 8onthampton uulaufeud, vermittelst der Pontdampfschiffe; 
Saxonia, 
Germania, * 
Allemaunia, 
Cimbria, * 
Teutonia, * 
Hammonia, 



Capt. Haack, am 10. August. 
» Schwensen, » 17. August. 
„ Meier, „ 24. August. 



Trautmaun, r> 31. August. 
Bardua, v 7. Septhr. 
Ehlers, „ 14. Seplbr. 

Di* mit * bezeichneten Dampfschiffe Inuft-n Soiithampton nicht un. 
Pnasagopraia«: Erste Kajüte Pr. tJn.W K15, Zweite Kulutc 

Pr. CrUarfll5, Zwischendeck Pr. t .'rt.ybU 
Fracht: £'i. 10. pr. ton voii40hainb. Cublkfu*» mit 15% Piiinagc. 
Briefporto von Hamburg 4J Sgr.. vom Inluiidc 6) Sgr. Briefe 
r.u bezeichnen ..per Hamburger Dampfer." 

und zwischen Hamburg und 3eu> - Orleans, 

eventuell South am p Ion anlaufend, 
Bavaria, Capt. Meyer, am 1. Oetober. 

Teutonia, ,, Bardua, * 1. November. 

Paasageprelse KrsU- Kajüte Pr. Crt A 'JOU. Zweite Kajüte Pr. 

t:rt .4 ISO, Zwischendeck Pr. Crt.,fB0. 
Fracht £3.- per ton von 40 Hamburger Cubikhi« mit 15 pCt. 
Primagc. 
Näheres bei dem SchilTitinekler 

Aagnst Boltea, Wm. Hilter'» Naehfglgcr. Himburg. 

Nach New York, Australien etc. 

b«fSrdert Paaaaiclere zu den billigsten Preisen, 
und SegelKehWte vis» Kngland. 

Otto MöUor, 

Admiralität«™»»* Ko S 



Ad. Otto Vv . Möllor'e 

Amerleanlaeh - EuropalMehe KiprriM 

1 überseeische Post- 

nniupfWehlnV-, Packet und <äuter>i:«pedltl«n 
nweh allen Platzen der Welt 

Annahme-Bureau nur: AdmiralitiiutraB»e No. 8 u. 4. 



Norddoutsolior Lloyd. 

Wöchentliche directe Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Bremen und New« York, 

Southamptoii anlaufend. 
Von Bremen: Von New- York: 

D. Union am 10. August. 5. Septbr. 
D. Hansa * 17. August. 12. Septbr. 

24. August. 
31. August. 
7. Septbr. 
14. Seplbr. 
21. Septbr. 
28. Septbr. 
5. Oetober. 
12. Oerober. 
Ii). Oetober. 
26. Oetober. 
2. Novbr. 
9. Novbr. 
16. Novbr. 
23. Novbr. 

und ferner von Bremeu jeden .Sonnabend, von Xew-York jeden 
Donneret«?, von Southumpton jeden Dienstag. 
Paaaage-Preise: Bis auf Weiteres: Erete Kajüte löATbaler, 
zweite KajUte 115 Thaler. Zwischendeck 00 Thaicr Couranl. incl 
Beköstigung. Kinder unter 10 Jahren auf allen Platzen die Halft«, 
Säuglinge 3 Thahr Couruut. 

Oüterfracht: Iii« auf Weitere» ; £2. 10» mit 15 pCt. Pri- 
luage per 40 (.'uhikttiH* Bremer M«aH«e ftlr alle Waaren. 

Pont. Diese Dumpfer fuhren nowoh) die Deutsche als auch 
die Vereinigten .Stuaten Post, »o wie die Prusaian closed mail 
Die damit 7.« verwendenden Briefe tiitlscen die Bezeichnung „via 
Bromon" trugen und die per Piu*siuu clo-ed mnil zu versendende 
Ounrcxpoiidenz erreielil die Schiffe in Southumptnn. «tun die»elb» 
spätestens mit dem >m Jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten 
Vormittage von Köln nbr.ul«»nendcii Zuge cjtpcdirt wird. 

Nllhere Auskunft ertheilen »iiiumtlielic Pnü!<H(;icr'KKpedicnU'li 
in I! rem en und den n inliindi/che Agenten, so wie 

Die Direction des Norddeutschen Lloyd. 

Ofiatmana, Director. PetertB, Procurant. 



D. Hermann ., 

D. Deutschland * 

D. Bremen ,. 
D. America 

D. Weser „ 

D. Newyork r 

D. Union , 

D. Hansa „ 

D. HcrmaDti ,. 
D. Deubchland 

D. Bremen n 

D. America » 
D. Weser 
I). Newyork 



19. 8eptbr. 
26. Septbr. 

3. Oetober. 
10. Oetober. 
17. Oetober. 
24. Oetober. 
31. Oetober. 

7. November. 
14. November. 
21. November. 
28. November. 

5. Dccember. 
12. December. 
19. Dccember. 



Acorsr Barts' Druckerei. Jacobi Kirchhof 



Hamburg. 
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Inhwlt» Die nautische Abtbeilung der Pariser Industrie-Ausstellung. 
(Fünfte Fortsetzung.) — Dir Norddeutscheu Navigations- 
schulen. — Zur Physiognomie de.» Meeres. Skandinavische 
Thurmlahrzcugc. - Die Kcttungsaiistallcti unserer Nachbar- 
liluder. — Deutsche Seeniannsschule. — Berichtigung. 

Die nautische Abtheilung der Pariser 
Industrie- Ausstellung. 

(Fünfte Fortsetzung. ) 
In der Französischen Abtheiluiig begegnen wir zuniuli-t 
einem Gegenstände, der für die Sr hiflahrt von sehr grosser llc- 
deiitimg zu werden verspricht, nämlich dem Tau chappara t 
von Ro u<] u a y rn I - De im y rouze. 

Bei dein Tauchen unler Wunder ist der Tauchende einem der 
Tiefe, in welcher er sich befindet, entsprechenden Drucke unter- 
worfen, l'm unter einem solchen Wasserdrücke leben zu können, 
ist es notbwendig, das* der Luftdruck im Körper so verstiirkt 
werde, um dein äusseren vom Wasser herrührenden das Gleich- 
;ewicbl zu halten. Unter solchen Verhältnissen leiden alsdann 
ie Functionen des ineii.M blichen K0r|K-ra uicht im geringsten, 
selbst wenn der Druck, wie in den pnouiuutisebeu Cahinettcn. 
eine colossalc Höhe erreicht. Bei der Reurlheiluug vou Tnuch- 
apparaten muss daher der mehr oder uiiuder erreichte Grad der 
v ollkoiniiii-iilu.it. mit dem der innere und äussere Druck im Gleich- 
gewicht gehalten worden, zum Maassstahe dienen. Wird dies Ziel 
vollständig erreicht, so wird dns Arbeiten unter Wasser ebenso 
leicht, wie unter dem gewöhnlichen Druck der Athuiosphärc und 
der Zweck der Tatieheriipparale erreicht sein. 

Rouquay ro I • D e nu y ro u z eV Appuiat i-i uls eine epoche- 
ma,chende Erfindung zn hegrUe*cn; denn er erfüllt diese lieilin 
guugeu fast vollkommen. 

Seinen Uaupttheilcn nach besteht er aus zwei Stücken, dem 
Regulator und der Pumpe mit den Schlauchen. Der Gebrauch 
dieser beiden Thcile ermöglicht ein kürzeres Verweilen unter 
Wasser (etwa lö— 2Ü Minuten); um jedoch lungere Zeit unler 
Wasser bleiben zu können, ist es nothwendig, den Taucher gegen 
den Einnuss de» Waasers, hauptsächlich gegen die Kalte desselben, 



durch einen wasserdichten Anzug zu xchntzen. Schübe mit Blei- 
sohlen, Kopf- und Seitengewichle verhindern, dass du» vergrösserte 
Deplacement, welches durch den von der ausgculhmcten Luft auf- 
geblähten Anzug entMehl, nicht störend auf die Arbeiten und die. 
nöthigen Bewegungen einwirkt. 





! 



Fig. 1. Der Kegutator. 



Fig. 3 




Fig. *. 
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Dw Regulator besteht aus einem Reservoir R und einem 
Luftkasten B. Dm Reservoir ist ein an beiden Seiten geschlossener 
aus Gussstahl angefertigter Cylinder, der einem sehr bedeutenden 
Drucke widerstehen kann. Die von den Humpen kommende, duni, 
die .Schlauche zugeftlhrte Luft tritt zunächst in den'. Iben ein und 
kann von dort durch ein in der oberen Wand angebrachte« Ventil 
in bestimmtem Mnnsae in den Luftkasteu R einströmen. Diener 
ist au« dUnnerem Eisenblech hergestellt, und hat ebenfalls dir 
tonn eines Cylinder». Er steht aufrecht, ist utit der oberen Seite 
den Reservoir» festgenietet und tu» ihm ullimcl d. . Taucher 
mittelst des Schlauches T. Sein obere, Ende ist durch einen 
Gummideckel geschlossen, der mit den Wanden de* Cylinders 
hermetisch verbunden wird. Der Ouuiuiideckel ist in der Mitte 
durch eine leichte Metallplatte verstärkt, die einen geringeren 
Durchmesser ab. der Luftkasten hat. Es ist klur. das» dieser 
Gummideckel, wenn der Druck im Luftkasten den Süsseren Uber 
wiegt, sich heben und dass er sieh senken wird, wenn das Gcgen- 
theil stattfindet. 6 

Befindet sich danu die Luft im LuMtaslcu B mit der äusseren 
im Gleichgewicht und pumpt m HI1 Luft in da» Reservoir R. so 
IcMiwit diese das Ventil und wird eoiuj.riuiirt. Wird danach 
durch ein Gewicht der Deckel des Lufikustcn» niedergedrückt, 
so presnt er durch die Spindel a auch da« Ventil v herunter; die 
coniprimirte Luft strömt in den Kasten und wird das Bestreben 
den Deckel zu heben. 



Nennt mau die Ulierflilcke des Deckels R, die des Ventils s 
die Spannung im Reservoir p und die im Luftkasteii p', so wird 
die dem Senken des Deckels mit RS entgegenwirkende Kraft 
p' S + p » sein. 

Ln Gleichgewicht werden beide Kräfte sein, wenn 
RS = p' S + *p s. 

Es wird also p' sss — -jg «= R _ p ^- BC in. 

Daraus geht hervor, dass der Druck im Kasten dem von 
aussen auf den Deckel wirkenden fast gleich ist, wenn * im Ver- 
baltniag zu S klein genug genommen wird. 

In der Praxis werden dies« Fülle in folgender Weise ein- 
treten. 

Wenn der Taucher beim Beginne mit dem Regulator verscheu 
wird, so hal die Luft in dem ganzen Apparat eine gleiche Span- 
nung mit der äussern und in Folge dessen wird Alles im Gleich- 
gewicht »ein. 

Fängt mau dann an zu pumpen, so wird die Luft im Reservoir 
cornpriinirL uud das Ventil sich schiiessed. 

Athmet nun der l aucher durch den Schluuch Luft aus dem 
l.uftkasten ein. so wird eine Luftverdünnung in demselben ein- 
treten und die Uussere Luft, um das Gleichgewicht herzustellen, 
den Gummideckcl und mit ihm die Spindel herunterdrücken . die 
das Ventil öffnet und einen Thcil der in dem Reservoir verdich- 
teten Luft in den Luftkasten strömen lüsst. Ist danu K •= i.' 
geworden, so wird der Deckel durch die Ktafl p s gehoben, bis 
das Ventil, von dem Druck der Spindel befreit, sich wieder 
schliessen kann. 

Das Ausathinen geschieht, wenn man ohne Anzug taucht, wo- 
bei die Nasenlöcher geschlossen werden, auf dieselbe Weise durch 
den Schlauch. Hierbei entweicht ein Theil der Luft durch das 
Ventil, der andere geht in den Luftkasteu zurUck und vermischt 
sich dort mit der Irisch zugefObrtcn Luft. Es würde leicht sein, 

d, 

entweich. 
l«-d. 

wichtig sein kann- 

Beim Tauchen mit dem Anzüge wird die Luft durch die Nase 
in den Anzug ausgenihiuet ; der Lunge wird also nur ganz frische, 
kühle Luft zugeführt, ein Umstand, aus dein sich die lange Zeit 
erklären llissl. während welcher selbst ungeübte Personen, ohne 
die geringsten Beschwerden zu empfinden unter Wasser verweilen 
können. 

Dasa die Luft ganz frisch und kühl ist. wird durch die be- 
sondere Conatruktion der Pumpen erreicht. Die Luft miies in 
diesen, ehe sie in den Schlauch tritt, durch zwei LBgen Wasser 
streichen, wodurch ihr die erwähnten Eigenschaften tnitgetheilt 
werden, die hauptsachlich bei höheren Spannungen von grösstcr 
Wichtigkeit sind. 

Zugleich wird dadurch der Luft aber auch jener unangenehme 
Geschmack genommen, der vom Material der Pumpen herrührend, 
in den Englischen Tauchelapparaten so lästig und der Gesundheit 
«chKdlich ist. Endlich dienen diese Wusserlagen noch dazu . ein 
Kutweichen von Luft unmöglich zu machen. 

Der llauptunterschicd zwischen den gewöhnlichen und den 
zu diesem Apparat gehörigen Pumpen besteht darin, dass der 
Kolben fest, die Pumpencylinder beweglich sind. Beide sind aus 
Brome angefertigt und die Kolben in der Mitte durchlocht. Auf 
der oberen Flüche sind konische Ventilsitze 
auf eil 
tragt, 



.ich dort mit ucr trisen zugeiunncn l.uii. es wurde leicht sein, 
lurch eine besondere Einrichtung die ganze ausgeathtuelc Luft 
•ntweichen zu lassen ; durch die Vermischung wird jedoch eine 
«-deutende Luftersparaiss erzielt, die für bestimmte Fälle sehr 



angebracht d "' nt ' A " Aie ** m sind dil " '"«"glichen Punipencrlindcr 

Die Lull tritt unten ein und strömt durch die am Kauft das 
Cylinders angebrachte Röhre in den Schlauch. 1 

Figur 2 zeigt die äussere Ansicht des Regulators. \ M AlL% 
Reservoir. B ein zum Schutz des üumrmdeckel» »„■-,! J chl " 
eiserner Schirm, unter dem sich der Lul l kastei. V befindet 0 
ist der von den Pumpe« kommende, E der zun. Mm.de fübreade 
Schlauch. Das Mundstück desselben ist mit eine, (iummiZte 
uud zwei Ansätzen aus gleichem Material versehen. Krstcrc 
zwischen den Lippen und Zähnen festgehalten und schilt,- w ,M 
ständig gegen da» Kindringen des Wassers. Die Ausätze 'die,,;, 
dazu, das Mundstück besser festhalten zu können 

Der Regulator wird ähnlich wie ein Tornister auf dem Kraker, 
befestigt. Bonn Tauchen bringt man an ihm noch die Seitens,-! 
«riebt« und ein Hintergewicht an. " 



Figur a 
(dal 



Die Pumpen sind auf einer gusseisenien Platte befestigt, die 
der Mitte eine Säule trägt, welche zur Aufnahme des Pumpen- 



da» V entil im Regulator. . A ist die im der 
Mclallplatte des Guminideekel« angebrachte Spindel (» Fi K 1) 
Sie sowohl wie der zu ihrer Führung bestimmte (Minder m£ 
gereifelt. so das, ein Passiren der Luft zwischen beiden statt- 
liiidcn kann. 

B ist das eigentliche Ventil. 

Das in Fig. 2 mit G bezeichnete Ausathmungsvcntil hcieht 
aus zwei an ihren RUnderu verbundenen GummiblSlteheri, die. »e- 
wöhnlich durch den Druck des Wassers sehr gut geschlos-en. .ich 
leicht_ öffnen. 

Zum Schliessen der Nasenlöcher dient ein Nasenklcmine: 
aus iironze. n» dessen Enden zwei kleine Gummipolster angebrarht 
srnd. Um du* Herunterfallen zu verhüten, wird er mit zwei 
Bändern um den Kopf befestigt. Er wird nur dann gebraucht, 
wenn man ohne Anzug taucht. 

Der Anzug besteht aus wasserdichtem Stoff und hat eine 
dem gewöhnlichen ähnliche Form- Sein Zweck ist. den Körper 
gegen die störenden KinllUsse des Waascr» zu schützen, und hat 
er, im Gegensatz zu dem gewöhnlichen Englischen nur eckundirc 
Wichtigkeit. 

Ausserdem gestattet er dem Taucher eine ausserordentlich.: 
Beweglichkeit. Der Tuucher kann sich durch die einfachsten 
Manipulationen heben und senken, »ich auf dem Kücken Uegeai 
und auf dem Wasser schwimmend ausruhen, Alles, ohne auch nur 
der geringsten äusseren Hülfe zu bedürfen. 

Der Helm (Fig 4) ist bedeutend leichter uud kleiner lb 
bei den Apparaten allerer Cohstruction ; seine Verbindung du"n 
einen einfachen Schraubenring mit dem Anzug äusserst solnie 
und bequem. A ist ein zum Reguliren des Deplacements dienender 
Hahn. Ist er geschlossen, so kann die durch die Nase au.-£i- 
nthmeie Luft nicht entweichen. Sie inuss den Anzug aufblähen, 
das spccifische Gewicht des Tauchers vermindert sich, wird zuletzt 
geringer als das des Wassers und der Taucher deswegen steigen. 
Bei nur geringer Uebung i*t es möglich, dies ganz nach Belieben 
langsamer oder schneller zu bewerkstelligen. Auf der OLcrriKche 
angekommen, bedarf es nur eines kurzen I'eberbiegcn» nach 
hinten, um eine horizontale Stellung einzunehmen, in welcher der 
Taucher bei etwaiger Ermüdung sich wie in einem bequemen 
Bell liegend ausruhen kann. 

Wünscht er wieder zu sinken so hut er nur uüthig. deu 
Hahn zu öffnen. Ein Manometer zeigt d. r. nölhigen Druck für 
die verschiedenen liefen un und regulirl das Pumpen. 

Auf der Königlichen Werft zu Dnnzig wurden kürzlich uiil 
diesem Apparat eingehende V ersuche angestellt und hat sah der- 
selbe in jeder Beziehung bewährt, Ein Taucher, der vor längerer 
Zeit 1) Stunde mit dem Apparat getaucht halle, sonst jedoch 
vollständig ungeübt war. tauchte in der Zeit von H Tagen sieben 
Mal im Ganzen l'.'J Stunden, ohne zu seiner Instruktion mehr 
als die jedem Apparat beigegebene Broschüre zu besilzcn- Zur 
Bedienung waren demselben 1 Zimmermann nnd 4 Matrosen bei- 
gegeben, die slimintlich nie bei Taueherurbeiten beschäftigt g» 
wesen waren. Nur beim ersten Versuch war ein Ingenieur zugegen, 
der den Leuten die nöthige Anleitung zum Ankleiden. Beobachten 
de» Manometers etc. gab. 

Beim ersten Versuche blieb der Taucher } Stunden unter 
Wasser, da das Leder in den Pumpen durch langes Stehen ein- 
getrocknet wnr und letztere nur ungenügend Luft gaben. Dem 
Uebelstai.de wurde dadurch leicht abgeholfen, dass man die Kolben 
während 24 Stunden mit Wusser benetzt hielt. 

Von. zweiten Male an war die Zeitdauer des Unterwasser 
bleibcns nie geringer als ein und eine halbe Stunde und stieg bis 
zweidreivicrtel Stunden. Vor dein Ablegen des Apparates wurde 
regelmässig der Zustand de» Tauchers untersucht. Der Puls war 
voll uud machte W. — llsS Schlüge in der Minute. Die Gesichts- 
farbe war ganz unverändert, die Haut kühl, l'eber sein Befinden 
unter Wasser gab er an. das» er sich dort ebenso wohl wie in 
der freien Luft fühle, dass der Apparat ein leichte- Bewegen in 
der Tiefe gestatte, und dass er nicht im Geringsten ermüdet sei. 
Sein Heraufkommen war übrigens nie auf seinen Wunsch geschehen. 
Fondern durch dienstliche Rücksichten geboten. 
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Beim siebenten Verbuche führte der Taucher nachstehende i 
Bewegungen au», über die er durch die Uebungen Herr geworden 
war : Einfaches Heben und Senken bis auf den dort 19 Fuss 
tiefen Boden (zwei Slot). Daun untersuchte er den Boden des 
■Adler', indem er seine Bewegungen durch ein unter dem Schiff 
durch genommene* Endo Tiiu regelte und zwei Mut von der einen 
Seite des SchiiTn unter dem Kiel durch nach der anderen pa&sirtc ; 
er versuchte hierauf, ohne das Tau zu benutzen, sich dicht Hin 
Schiff bullend, tinter dem Kiel durch mich der andern Seite zu 
gelangen. was jedoch des äusserst schlüpfrigen Bodens de» „Adler" 
wegen nicht gelang. 

Danach ruhet« er sich einen Augenblick auf dem Rücken j 
unter dem Kiel liegend ans. untersuchte sodann in derselben Lage 
den Kiel in einer Klinge von 20 Fuss, stieg in die Höhe und 
schwamm zu der in der Nahe liegenden ('orvette ,,Nymphc. u 

Hier bewegte er sich ohne Tau zwischen Schraube und 
Steven, ging eine Strecke auf dein Beide u unter dem Kiel fort 
und kehrte dann, sich hebend und schwimmend, nach der zun) 
bequemen Aufzeigen angebrachten Treppe zurück. Dort ange- 
kommen, lies» er einen Augenblick da* Visir öffnen, um einige 
Instructionen zu ertheilen und die Seitengewichte anhängen zu 
lassen. Kr tum lue darauf sofort wieder und blieb noch im Ganzen 
25 Minuten unter Wasser, wahrend welcher Zeit er sich auf dem 
Grunde, der aus Schlickboden bestand, setzte, legte, kniete, kur* 
alle Stellungen einnahm, die möglicher Weise beim Arbeiten unter 
Wasser nöthig werden könnten; er kehrte alsdann mit mehreren 
auf dem Boden gefundenen Gegenständen ohne fremde Hülfe 
an die Oberfläche zurück. 

Im Ganzen war der Taucher 2 Stunden 2 Slinulen unter 
Wasser. 1 Stunde 10 Minuten bevnr der erwähnte Versuch begann, 
27 Slinnteu wahrend des ersten Theils desselben. 25 während des 
zweiten. 

Wahrend der vorhergehenden, wie bei dem letzten Versuche 
haben sich folgende Vorzüge vor anderen Tauehcruppnruten her- 
ausgestellt : 

1. Der durch den Regulator mit dem äusseren in Gleich- 
gewicht gehaltene Luftdruck erlaubt ein längeres Verweilen unter 
Wasser, ohne die Gesundheit auch nur im Geringsten anzugreifen. 

2. Da« Tauchen mittelst dieses Apparat» erfordert kein be- 
sondere-« Erlernen; jeder etwas gewandte Mensch, wie sich solche 
an Bord eines jeden Schiffes linden, ist im Stande, nach einer 
kurzen Vorübung siimmtliche unter Wasser erforderlichen Arbeitet« 
Tomehmen zu können. 

:t. Slit dem Apparat können Stellungen eingenommen und 
Bewegungen ausgeführt werden, die bei den anderen Apparaten 
unmöglich sind. Haupt.lichlieh beim Reinigen der SehirTsl>ödcn ere. 
sind diese von so bedeutendem Vortheil, das* dies« Eigenschaften 
allein gcnllgcn. um eine allgemeine Einführung de» R oikju ay rol- 
lt e im, vrn uze Apparates als sehr cmpfchlcnswcrlh erscheinen zu 
lassen. 

4. Der Apparat ist sicherer als der Englische, dn der am 
leichtesten verletzbare Theil. der wasserdichte Anzug, nur zum 
Schutz gegen die Kühe dient, aber keinen zur Sicherheit not- 
wendigen Theil des Apparats ausmacht. 

•t. Der Apparat ist einfach eonslniirt. Siimmtliche Theile 
können in kürzester Zeit aus einander genommen und untersucht 
werden und sind ausserdem weniger dem Verderben und dem in 
rnordnunpkouiinrii unterworfen, als bei den übrig* n- 

C. Ks ist möglich in einer »ehr kurzen Zeit die Taucher 
auszurüsten, was fUr einzelne Kalle, wie beim l T nklarwerden der 
Schraub*.', zum Verstopfen von Leckt n unter Wasser u. s. w. von 
der grössten Wichtigkeit sein kann. 

7, Der Apparat ist billiger als der Englische. 

Nacht heile, welche jene Vorzüge ganz oder theilweise wieder 
aufhöben, sind nicht vorhanden. Allerdings sc heint der Regulator 
frirht verletzlich zu »ein und den ganzen Apparat sehr zu enin- 
plicireu. Hieraus entspringt ein Vorurtheil, das anfänglich fast 
Jeden, hauptsächlich aber die Taucher selbst, gegen den Apparat 
•-iuuiinuit. Bei näherer Bekanntschaft verliert sieh dasselbe jedoch 
vollständig und wer auf der Pariser Ausstellung Gelegenheit gehabt 
hat. die Eleganz und Leichtigkeit zu beobachten, mit der die mit 
diesem Apparat versehenen Taucher sich in und unter dem Wasser 
bewegen, wird zugeben müssen, dnss diese Ciinstruction jedenfalls 
die ältere verdrängen uud wahrscheinlich eine vollständige Revo- 
lution auf dem Felde der submarinen Arbeilen hervorzurufen be- 
stimmt ist. 

Hafen- und Schiffahrtsbehörden. so wie den Bhedereien, 
dürfen wir deshalb den Tnucherappnrat von Ro u <\ n ay r ol - 
Deiuivrouze als durchaus prnetisen. sichrr und vortheilhaft 
empfehlen. (Fortsetzung folgt.) 

Die Norddeutschen Navigations- 
schulen. 

Nachdem unser in voriger Summer enthaltener Aufsatz über 
die Navigationsschulen bereit» dem Druck Ubergeben war. fiel 



un« zufällig eine kleine Broschüre in die Hände, die denselben 
Gegenstand behandelt. Sie ist schon vor längerer Zeit — im 
Jahre 1638 geschrieben, aber das beeinträchtigt ihren W.rtk 
in keiner Weise, uro so mehr, als sie von einem Manne stammt, 
dessen Autorität wohl von Niemand angezweifelt werden kann, 
d» er, was »o selten vorkommt, ein ebenso vorzüglicher Seemann 
wie Nuvigationslehrer war. Es ist die« der frühere Danische 
Murine. Cnpitain von Bille. der von der Preussischen Regierung 
berufen wurde, um die Navigationsschulen au reformiren und der 
die älteren NarigationBiehrer Preuasens herangebildet hat. 

Der Verfasser IDhlte schon damals, das* die von oben an 
die Schüler gestellten Ansprüche zu hoch gespannt und dem 
Bildungsgrade der ersteren nicht angepasst seien. Er »ah ein, 
das* die Sache falsch angefassl wurde und versuchte, nachdem 
er während seiner Function als NavicatioosRchuldirector vergeblich 
gegen die zu gelehrte Haltung der Schulen angekämpft, kurz vor 
seinem Abgänge durch eine Broschüre anf das befolgte falsche 
System aufmerksam zu machen. 

Nachdem Capitain von Bille in dieser zunächst erörtert hat. 
wie der Bildungsgang des Seemannes dem des Steuermannes 
geradezu entgegenwirkt und wie an Bord im seemännischen Be- 
rufe Alle» dazu angethan ist. um den jungen Seemann nicht allein 
von jedem wissenschaftlichen Studium fern zn halten, sondern ihn 
auch das in den Landschulen Erlernte vergessen zu lassen, fährt er 
folgcndcrmaassen fort : 

„Ich meine, dargelegt zu haben,, wie natürlich aber unglück- 
lich sich beinahe Alles gegen die Aufnahme der Navigation?- 
wissensehaft verschworen hat. Nun fragt sich aber : Kann Ab- 
hülfe erwartet werden? Wird diese ron selbst kommen? Kann 
etwas dafür gethan werden? So gewiss ich die erste und letzte 
Kruge zu beiahen wage, so bestimmt mass ich leider die zweite 
verneinen. Ich weiss wohl, das» man gutmflthig zu ineinen ge- 
neigt ist, die bessere (Land-)Schule werde allmählich das Bessere 
in Gang bringen. Allein man vergesse nicht, dass der von der 
Schule Kommende unmöglich vollkommen ausgebildet sein kann, 
und dies erat an Bon! werden soll, dass er in den ersten Jahren, 
nachdem er die Schule verlassen, in subordinirter Stellung fährt, 
wo er nicht Herr darüber ist, sein Gelerntes probiren zu können ; 
auch bedarf es für die meisten Jünglinge wohl Ermunterung und 
für einige Zwang dazu. Wenn nun aber Verbot- Abschreckung , 
Spott und feberhäiifung mit anderen Arbeiten sie von dem zu- 
rückhält, was sie vielleicht selbst auch nicht anspricht, von wie 
vielen kann man dann erwarten, dass sie. nach mehreren Jahren, 
nicht sollten einen grossen Theil verlernt haben und dabei ange- 
schickt geworden sein? dass sie, da keiner es anders verlangt, 
es selbst nicht bequemer finden sollten, es beim Alten bewenden 
zu lassen? 

Das» gar kein Scherflein mit der Zeit für die Navigation 
gewonnen werden sollte, behaupte ich nicht, aber das lauge aus- 
bleibende Scherllein ist für nichts zu achten, wenn man auf das 
viele Verlorengehende sieht. Man bedenke auch wie unbillig es 
ist zu erwarten, dass jene Land-Navigationsschulen beständig die 
wirkliche Navigation zu verbessern vermögen sollten, wenn nicht 
diese wiederum den Landschulen Verbesserungen ertheilen willl 

Die Navigation gehört doch eigentlich an Bord 
zu Hanse; von daher sollten die Landschulen leitende 
und berichtigende Winke erhalten. Sie sind nur aus 
N o t h aufs Land verlegt, und müssen da invalide werden, 
wenn ihnen keine Le b e n s lu f t vo n der See zukommt. 
Bei dem gegenwärtigen Zustande der Dinge kann die gespannteste 
Erwartung von den Wirkungen der Schulen doch unmöglich weiter 
gehen, als zu behaupten: dass die Schulen doch allmählich eine 
Verbesserung hervorbringen. - Geben wir das auch zu, so ist 
es doch gewiss, dass die »irkende Schule ausgestorben sein wird, 
ehe ihre Wirkung von Bedeutung wird; und so wie die völlige 
Erwärmung unserer Erdgegend erst etwa am (Osten Tage nach 
der grössteti Wirksamkeit der Sonne erfolgt, so wird auch die 
Wirkung der Schulen immer wohl 60 Jahre hinter der Schule 
kommen, und so die Praktik der Navigation immer ein halbes 
Seculum hinler der Zeit bleiben. Die angeführten Thatsachcn 
bestätigen dieses, indem in jenen (iegenden. wo Navigations- 
schulen lange stattgefunden haben, die wirkliche Navigation 
bei der Mehrheit doch über dies halbe Seculum zurückge- 
blieben ist. 

Fragt man, ob ich denn etwas gegen die Schulen hahe, da 
ich ihnen so wenig Wirkung beilege, so antworte ich, dass sie 
jetzt nicht das sein können, was sie sein würden, wenn sie 
un te r M ilw irk u ng und Controlle der wirklichen, der 
praktischen Navigation wären. Die Stuben- Naviga- 
tion wird ohne gehöriges Reagens vom Sc h i f f mei s tc ns 
nur St u be n - N u v i gat i ou bleiben und um so leichter an 
Bord in jener angreifenden See mu n n s - A t m o sph äre 
verwittern. Wenn die Übrigen Schiffahrts-Einriehtnngen 

aufhören mit unsern Srhulcn in Opposition zustehen, dannlässt 
sich von diesen viel wirklicher Nutzen erwarten. — 

Wenn der Schiffs-Steuennann zwei beinahe ganz entgegen- 
gesetzte Bildungswege durchzugehen hat, um sowohl ein eigent- 
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licher Steuermann »I» abgehKrteter Bootsmann etc. zu werden, 
80 hnt nuf etwas Ähnliche Art wohl auch »1er Navigationslehrer 
mehrere Bildnngswege durchzugehen. Man fordert nUiulich: 1) 
dass er das Wissenschaftliche der Navigation, und « in«! nicht 
geringe Menge dazu erforderlicher Vorkenntnisse so inne habe, 
da*» er alle vorkommende Einwendungen und Schwierigkeiten 
lösen kann. Er muss 2) ein starker Praktiker sein, nicht allein 
am Schultischc, sondern anch mit den Instrumenten in der Hand. 
S) Er miit« auch diese Instrumente mit grosser Fertigkeit an 
Bord behandeln können, und rniia* soviel Seemann sein, 
dais er eine klare Uebersicht Ober Allen Gewöhnliche 
und Ungewöhnliche, was zur See vorfallt, besitze, und 
*o, das* er deutlich und sogleich erkennt, was von 
diesem oder jenem an Bord »nage fahrt werden kann, 
was zuweilen nur in gewissen Füllen und mit gewissen 
M od i f i cat in »e n. Er maus zu hon r t h ei I e n wi sse n, was 
ein Schiff unter allerlei Umständen leisten kann, »m 
Ruder und Segel zu wirken vermögen, und welche 
Hindernisse Seegang, Wellen und Strom hervorbrin- 
gen; wa* Cnmpass, Log und jedes Instrument nn Bord 
unter verschiedenen Umstünden zu leisten vermag. Kr 
muss an« Erfahrung wissen, wie genau oder unsicher 
ein Seemann die Data, worauT er seine Berechnung 
gründen soll, »ich in den verschiedenen Lagen ver- 
schaffen kann, kurz er muHs wenn nicht guter Matrose, 
doch ein erfahrener Seemann mit gutem Sccminni- 
Auge sein. 4) Forderl man. das* er die so seltene, und gar 
nicht immer die Gelehrsamkeit begleitende Miulieilungs tiiibe in 
vorzüglichem Grade besitze ; denn er soll unvorbereiteten, oft 
rohen Schülern schwere Sachen beibringen. 

Die Elemente zur Hervorbringung eines vollkommenen Nävi- 
gationslchrcr* sind also auch ziemlich mit einander in .Streit. 
Der genugsam Gelehrt«?, genugsam Gründliche wird kaum Praktiker 
sein, noch weniger Seemann. Der Seemann dagegen wird nicht 
genug gelehrt »ein, und leicht wird es dem recht Gelehrten, so 
wie dem guten Seemann an Untcrrichtxgnbe mangeln. Will der 
blosse Theoretiker den Seemann belehren, so entstehen gros*«' 
Sonderbarkeiten : will der Seemann den Gelehrten machen, und 
einen «.»genannten erfindlichen Unterricht .»heilen, wird noch 
Aergeres daraus. Wenn solchergestalt zu den (ihrigen Schwierig- 
keiten d tc kommt, gute Schnll-hrer zu erhalten, wie sollte es 
denn ander» möglich sein, als dass die wirkliche Navigation, die 
praktische Stcuermnritisknnst. weit zurück sein muss und unter 
solchen Verhältnissen immer weit zurllrk bleiben mii^. 

leb weiss nicht, ob ich die Wirurtbeile. die ein ungewohti- 
liehcr Vortrag gegen mich erweckt halte» muss, in etwas hesiinftige, 
wenn ich es als mein Anfanji^- und H au p t v erbess c rn ngs- 
mittel angebe, überall weniger als jetzt y.n fordern. 
Ich halte die» für sehr wesentlich und uöthig. um da* Geforderte 
wirklich zu erhaltcu, so wie uinii /.. H die Zölle heruntersetzt, 
um mehr Zollciunuhniv z» haben. 

Mein zweites Mittel ist: 

1. Aufs beste daftlr sorgen, dass wenn man dem 
Jüngling etwas als nützlich aufgezwungen hat. es 
ihm alsdann wirklich nützlich werfte. 

2. Dafür, dass das Vorwärtsschreiten zur wahren Thlitigkeit 
.ledern erleid. tert werde. 

3. Dass man auch v im de u Leh rem we n \gv r l"o rdere 
und ihnen mehr zu H tl l f e k n m m e. 

4. Hat , dem Bheder die Wahl Beines Schiffers, dein 
Schiffer di« s e i n e -s S t e u c r in a n n s . erleichtert werde; 
den Assecmadciirs und dem Staute möglich gemacht werde, ein 
Urtbeil darlUn-r zu füllen, in wie weit die zur Sicherung de« 
Sehiffes wesentlichste Fähigkeit gehörig beim Führer und Gehülfeii 
vorhanden sei. 

5. Dass die Freiheit der Wahl des Rheders so un- 
beschränkt als möglich werde, wenn nur dem Schiff 
auf irgond eine Weise die nöthige wissenschaftliche 
Hülfe gesichert wird. 

Dieses wilren denn die grausamen und harten Mittel, vor 
denen man »ich fürchtet. Ich höre den Angriff sich verändern 
und behaupten : „Die Mittel, die er vorschlugt, sind zu künstlich 
zusammengesetzt.' 1 — Hierauf antworte ich: Ks ist eine schöne 
Sache um dio Einfachheit, aber Einfachheit ist ein relativer Be 
griff: und eine zusammengesetzte Sache ist einfach, wenn sie nicht 
ohne Schaden weniger zusammengesetzt sein kann. Einfachheit 
und Unkünstliehkeit ist gut. aber die Einfachheit allein ist nicht 
immer das Criterinn eiiv r guten Einrichtung. Wer wirft es z. B. 
den Dampfmaschinen vor, dass sie zu künstlich sind? 

Das ganze Seewesen ist ein künstliches Wesen, und wenn 
so streitende Kriifte. wie gezeigt, sich darin regen, so knnn es 
nicht sonderbar scheinen, dnsa mehr nls ein Aldeitnngs- und 
Corrcctionsmittel «ngebmclit werde, um auf gelinde Art «las 
Streitende in Harmonie zu briugen. Sind die vorgeschlagenen 
Mittel nicht schwer auszuführen und führen sie zum Ziele, dann 
sind sie nicht zu künstlich. Simpler könnte man sie allerdings 
machen, wenn man härter sein wollte, und nicht so viel Rücksicht 



anf Freiheit und Schonung aller Interessen genommen hlltte- 
Aufrichtig gestanden, ich halte die Mittel, die ich angedeutet 
habe, für ausserordentlich einfache, leichte und unkünstliche so- 
wohl nls billige: nur sind sie auf dem Papier etwa» langweilig. 
Ich kenne die gewöhnlichen Einwendungen, und sehe voraus, das* 
man wieder zu der von der Gewaltigkeit einer grossen Verände- 
rung zurückgehen werde. Ich antworte: Wäre die VerUnderung 
auch jsross. so schadet das nicht, wenn sie gnt ist: allein in 
Vergleich mit einer vorhergegangenen weit grösseren Veränderung, 
die man ohne Bedenken vorgenommen hat, — der EinCtlhmng der 
Navigationsschulen nRmlich, wo keine waren, der Einführung der 
Steuermanns- und Schiffer-Prüfungen, wo keine früher stattfanden. 
— in Vergleich mit dieser geschehenen so totalen Veränderung 
ist die vorgeschlagene eine nur geringe, oder eigentlich keine 
Veränderung, sondern nur eine Ergänzung der erwähnte» Wohl- 
that des König«, indem nur durch die Erglluzung bewirkt werden 
soll, d a h s jene Schulen u n d j e n e P r tl f n n g e n i h r e n Z w c c k 
erfüllen, und dass Freigebigkeit, Mühe und Fürsorge 
der väterlichen La n de s- lt eg i e ruug zum wahren Wohle 
des ghten Prenssenlandcs gereich e. " 

Wir haben dem Vorstehend«'» nichts hinzuzufügen: nber wir 
haben uns gefreut, «Ins» die Mängel unserer Navigationsschulen, 
die wir tadelten und zu deren Erkennt niss wir durch langjährige 
Praxis gelangte», bereits vor 30 Jahren von einem Manne erkannt 
wurde, der mehr nls irgend Jemand anders dazu flihig war. über 
das Navicationsschulwesen ein Urtbeil abzugeben. 

Hoffentlich wird die Bestätigung unserer Ansichten durch 
einen Mann, wie Herr von Bille. an maassgebctider Stelle Be- 
rücksichtigung finden. 

-^'ifi/iJVnA 

Literarisches. 

Zar Physiographie des Meeres. Ein Versuch von 
Gareis und Becker, k k. Oestreichischen 
Seeofficieren. Mit 2 Karlen und 15 Figuren. 
Triest 1867. Verlag von II. F. Schimpff. 

Die Aufgabe, welch« sich die Verfasser der obigen 
Schrift gestellt, ist eine keineswegs leichte, insofern 
sie es unternehmen, verschiedene Theorien und An- 
sichten einer in der ganzen nautischen Welt berühmten 
AutorillU, des Amerikaners Mnury, die dieser in 
seiner »Physischen Geographie des Meeres" zur Er- 
klärung verschiedener Phänomene in der Luft- und 
Wasscrcircnlution entwickelt, als unrichtig zu erweisen, 
und dafür andere mit den Gesetzen der Physik besser 
übereinstimmende aufzustellen. 

Mnury hat, wie auch die Verfasser dies selbst 
anerkennen, durch sein Kartenwerk und die dn c selbe 
begleitenden Segel-Anweisungen der Seeschiffahrt un- 
berechenbare Dienste erwiesen und sich sowohl da- 
durch, als durch die Herausgabe seiner »Physischen 
Geographie des Jlecres*. die in ö Jahren zehn Auf- 
lagen erlebte und ausserdem fast in alle Europäischen 
Sprachen übersetzt wurde, einen solchen Namen ver- 
schallt, dass es schon deshalb einen gewissen Mutb 
erforderte, sich an eine Kritik seines Werkes mit der 
Absicht zu wagen, die von ihm aufgestellten Theorien 
zu widerlegen. 

Vor etwa 6 — 8 Jahren ging ein solcher Versuch 
von Französischer Seite aus, aber wir konnten den- 
selben nicht als einen ganz glücklichen bezeichnen 
und so viel wir wissen, fand derselbe auch nur wenig 
Beachtung in wissenschaftlichen oder seemännischen 
Kreisen. Er riel tete sich, so viel wir erinnern, haupt- 
sächlich gegen «Ins überall oslcnüos zu Tage tretende 
Bestreben Mnury'», physikalische Erscheinungen mit 
Aussprüchen der Bibel in Einklang zu bringen. Auch 
wir haben diese Schwäche, die oft im Amerikanischen 
Charakter .••ich zeigt, von Anfang an gcmissbilligf, da 
ein wissenschaftlicher Forscher sich von dergleichen 
Vermischungen zweier gar nicht zusammengehöriger 
Gegenstände fernhalten muss, allein andrerseits waren 
es mci9t untergeordnete Punkte, die in dieser Bc- 
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Ziehung in Betracht kamen und den Kern des Ganzen I 
nicht berührten. 

Anders verhalt es sich jedoch mit der vorliegenden 
Kritik. Dieselbe greift so zu sagen die Grundpfeiler 
der Maury'schen Theorien an und wendet sich nach 
Vorausschickung kurzer Erläuterungen über die geo- 
logischen Wirkungen des Wassers und der Luft, die 
Meteorologie so wie über die Ursachen, welche Wind- 
und Wasserströmungen hervorbringen können, zunächst 
gegen Maury's Erklärung des Golfstromes. 

Letztere basirt hauptsachlich auf der grösseren spe- 
eifischen Schwere, dem durch die tropische Verdunstung 
grösseren Salzgehalte, und auf der höheren Temperatur 
de9 Golfstromes in Vergleich zu den polaren Gewässern, 
so wie auf dem Bestreben der Natur, Uberall das Gleich- 
gewicht wieder herzustellen. 

Gnrcis und Recker weisen jedoch, und wie es 
uns bedünkf in sehr treffender Weise die vollständige 
Unzulänglichkeit dieser Ursachen im Verhältnisse zu 
den hervorgebrachten Wirkungen nach und führen 
jene auf ihr richtiges Maas» zurück. 

\ Die von ihnen aufgestellte Oegenerklärung des 
Golfstroms fusst lediglich auf der Umdrehung der 
Erde. Es ist bekannt, dass die Passate und Monsune 
dieser Kraft ihre Existenz verdanken. Die von den 
Polen zum Ausgleich nach dem Aequator strömende 
kältere Luft erhält durch die Erdumdrehung ihre west- 
liche Bewegung und eine gleiche Bewegung wird 
durch die Verfasser auch dem Ocean zugewiesen, 
wenngleich dieselbe wegen der grösseren Cohäsion 
der Wnssertheilrhen bedeutend langsamer von 8tatten 
geht, als bei der Luft, aber durch die Centrifugnlkraft 
am Aequator ihre grössten Wirkungen äussert und 
einen Aequatorialstrom erzeugt. Wäre innerhalb der 
Tropen die Erde nur mit Wasser bedeckt , so würde 
dieso Strömung ihren Weg mit constanter Geschwindig- 
keit um erstcre beschreiben, so aber treten mächtige 
Continente hindernd dazwischen und sie erzeugen 
die verschiedenen Strömungen des Oceans, unter denen 
der Golfstrom eine so hervorragende und für Europa 
höchst wichtige Stelle einnimmt. 

Die Quelle des Golfstromes liegt nach Ansicht von 
Gnreis und Becker in den Gewässern von Guinea 
und letzterer fliesst mit einer Geschwindigkeit von 2 Kuo- 
ten auf Cap St. Roque, an dem er sich in zwei Theile 
spaltet. Der eine derselben fliesst längs der Brasilia- 
nischen Küste südwärts, der andere nördlich längs 
der Küste durch dos Karaibische Meer und die Yuca- 
tanstrasse in den Busen von Mexico. Damit aber hier 
keine Wasserstaunng entsteht, mnss ein Abfluss statt- 
finden und dieser Abfluss ist der Golfstrom, der dar- 
nach aus dem Meerbusen von Mexico mit einer 
stossenden Kraft seinen Weg nach Norden und seine 
östliche Richtung nach den Biegungen der Küste 
nimmt, nicht aber wie Maury will, das Resultat einer 
ziehenden Kraft im Norden ist, die aus einem Unter- 
schiede der specitischen Schwere und des Salzgehaltes 
der polaren und aenualorialeii Gewässer resultirt und 
deren Richtung in dem Bogen eines grössten Kreises 
durch die tägliche Achsendrehung der Erde be- 
stimmt wird. 

In analoger Weise wird die Entstehung des Ja- 
panesischen Golfstromes und der übrigen bekannten 
Strömungen von Lagnlhas, der Peruvianischen etc. 
dargethan und werden sie alle auf dieselbe Ursach«, 
d. h. auf das westliche Zurückbleiben des Oceanes 
gegen die Achsendrehung der Erde zurückgeführt, bei 
dem dann auch die Centrifugalkraft letzterer in das 
Spiel kommt, insofern sie am Aequator die grössten 
Wussermassen anhäuft und die Natur, wenn hier ein 



Abfluss erfolgt, für einen Ausgleich durch Zustrom 
polarer Gewässer in der Richtung des Meridians sorgt. 

In einem andern Capitel bildet die Miftelmeer- 
ströinung den Gegenstand der Kritik. Bekanntlich 
fliesst eine starke Oberflächenströmung aus dem 
atlantischen Ocean in das Mittelmeer und führt ihm 
damit eine. Masse Salzthcile zu. Nach Maury's 
Theorie soll nun, weil erfahrungsmässig das Mittel- 
meer davon nicht salziger wird, obwohl "eine über- 
wiegende Verdampfung stattfindet, ein entgegengesetzter 
Unterwasserstrom das überflüssige Salz wieder ab- 
führen. Die dafür angeführten Argumente werden 
jedoch durch die Verfasser vollständig umgestossen. 
Zuerst wird nachgewiesen, dass durch Zustrom vom 
Lande und unterseeischen Quellen der Verdampfungs- 
verlust nurgewogen wird und dann, dass aus hydro- 
statischen Gründen ein Abfluss des supponirten salzi- 
geren Wassers nicht erfolgen kann. 

In ähnlicher Weise wird Maury's Hypothese 
von einer heftigen unterseeischen Strömung durch die 
Davisstrasse in das Eismeer widerlegt und ein fol- 
gendes Capitel ist den lokalen und unterseeischen 
Strömungen gewidmet. Sodann folgt eine Abhandlung 
über Sondir-Instrumente und die Verfasser geben darin 
die Beschreibung eines von ihnen erfundenen electri- 
sehen Tieflothes, das den Brookc'schen Apparaten 
überlegen sein, die richtige Tiefe und auch etwaige 
unterseeische Strömungeu anzeigen soll. 

Vorher werfen sie die Frage auf, ob sich nicht 
ein Loth construiren lasse, das Grund heraufhole und 
mit geringeren Kosten als das Brook e'sche verbunden 
sei, bei dem bekanntlich bei jeder Lothung eine 
32J?"dige Kanonenkugel verloren geht. Wir erwiedern 
hierauf, dnss es ein solches giebt, bei der Legung 
des atlantischen Kabels gebraucht wurde und dass es 
uns sehr prnetisch scheint. Die nähere Beschreibung 
desselben nebst Abbildung befindet sich in einem der 
letzt erschienenen „Illustr. Deutschen Monatshefte* von 
G. W c s t e r m a n n. 

Im elften, dem Schluss-Capitel. wird Maury's 
Theorie vom Kreislauf der Winne krjtisirt und 
namentlich seine Beweisführung dafür angegriffen, 
dass die zum Ansgleich von den Polen nach dem 
Aequator strömende Lud bis zum 30sten Breitengrade 
als oberer Strom (licssen müsse. 

Der Raum unseres Blattes gestattet uns nicht, 
auf die von den Verfassern aufgestellten Gegentheorien, 
so wie überhaupt auf den Inhalt der ganzen Schrift 
näher einzugehen, aber wir dürfen sagen, dass wir 
mit grossem Interesse die scharfsinnigen und auf durch- 
dringendem Verständniss der Naturgesetze beruhenden 
Deductionen gelesen haben. Uns erscheinen dieselben 
klar und richtig und in Einklang mit den physikali- 
schen Gesetzen. 

Wir können deshalb die Schrift unsern intelligenten 
Fachgenossen und Allen denen, welche sich für die 
Phvsiographie des Meeres interessiren, warm empfehlen. 

W. 

Skandinavische Thurmfahrzeuge. 

D rammen, 7. Juli. 
Vor längerer Zeit schon versprach ich, Notizen 
über das grösste in Amerika gebaute Widder-Panzer- 
schiff „Ounderberg* mitzutheilen, welches bekanntlich 
wiederholt der Preussischeu Regierung zum Kaufe 
angeboten, jedoch verschmäht wurde und kürzlich für 
die Summe, von 10 Millionen Francs in Frankreichs 
Besitz übergegangen ist. Nachdem der berühmte In- 
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genieur John Ericsson jedoch die Vaterschaft un | 
diesem 'Schi iTe gcläugnet und es überdies ffir ein 
monströses und schwaches Ungelhüm (es hat nur 
3 Zoll dicke Panzerplatten) erklärt hatte, die Preussisch- 
Deutsche Marine endlich diesem Schicksale glücklieh 
entronnen war, schien mir der Gegenstand sehr an 
Interesse verloren zu haben; doch gedenke ich ge- 
legentlich einmal auf die allerdings von John Erics- 
son herrührenden artilleristischen Einrichtungen i 
an Bord dieses Fahrzeuges zurückzukommen. 

Die Mitglieder der zweiten Schwedischen Kammer I 
haben kürzlich ihrem in Amerika lebenden berühmten j 
Landsmanne , bekanntlich Erfinder der lleissluft- 
maschmen und Monitors, ihren Dank votirt für die 
Bemühungen, deren sich Cnpitain Ericsson mit 
Bezug Ruf die Seevertheidigung seines Vaterlandes 
durch Einführung von Th u r ui - P an z e r i ah r ze uge n, 
seinen M on i tors, unterzogen hat. Aul sein Anrathen 
hat Schweden drei, Norwegen ein derartiges Schill' 
angeschafft und noch eines in Hau zu Molala in 
Schweden. 

Die Schwedischen Fahrzeuge sind der .John 
Ericsson", der „ Thor«) (in" (Donner) und der 
„Tirfing*, das Norwegische „Senrpioneii"; von 
ihnen sind die beiden Ersten und das Letzte nach 
ähnlichen Modellen, .Tirling" nach einem Anderen 
gebaut worden. 

In ihrer Construction und Einrichtung sind sie 
den neueren Amerikanischen, c in l h ü rm igen, Mo- 
nitors, wie z. B. dem *Nausct<s von dem mir eine 
Zeichnung vorliegt, sehr iihnlich. 

Die Dimensionen der Schiffe sind bei .John Erics- 
son" und „Thordon": Lange 205 Fuss, Breite 4t! Fuss, 
Tiefe 12 Fuss, bei rScorpionen - * : lünge 20<> Fuss, 
Breite 40 Fuss, Tiefe 12 Fuss; ihr Tiefgang beträgt 
11 Fuss und die Oberkante des Deck ragt 18 Zoll 
über die Wasserlinie hervor. Die Scitcnwniide be- \ 
stehen aus Eichenholz, sie sind 31 Fuss dick und mit 
5zölligcn Eiseuplatten gepanzert, deren untere Knute 
etwa 3 Fuss unter die Wasserlinie reicht. Das Deck 
besteht au* soliden Balken und ist gegen Btdirsehüssc 
durch einen Völligen Eisenpanzer geschützt. 

Die abweichende Construction von /Tirfing" be- | 
steht darin, dass sein Deck die SehilTswand seitwärts 
um 4 Fuss, nach hinterwärts um 20 Fuss überragt; 
dieser überstehende Theil ist selbst 4 Fuss tief und ; 
liegt 21 Fuss tief im Wasser, so dass die Oberkante • 
des Deck gleichfalls 18 Zoll über der Wasserlinie ! 
liegt; die Seiten sind rundum mit einen I2z<>lligem, 
zusammengesetztem, Panzer, auf einer IH/.olligen : 
Unterlage von Teakholz, versehen. D«-r einspringende \ 
Theil des Rumpfes ist nngepanzert und Ericsson , 
glaubt, dass ein Gcschoss, welches ihn treffen soll. : 
durch das Wasser in eiuem so spitzen Winkel ein- 
schlagen inuss, dass es an der Abrundung der Seiten , 
harmlos abgleiten wird. 

Sammtliche Fahrzeuge haben nur einen runden 
Drehthurm, der vor der Mitte des Schilfes steht und , 
eine 11 Zoll dicke Wand hat, die aus 12 über ein- 
ander liegenden Eiseuplatten zusamiuengebolzt ist, | 
bestimmt zur, Aufnahme von 2 schweren Geschützen; 
der Thurm ist mittelst eines grossen gnsseisernen 
Kammrades um seine dicke, stehende Welle drehbar, 
und auf ihm steht der von Hzülligem Eisen beschützte, 
mit Spählochoru versehene Couimnndoihurm , in dem 
sich gleichfalls das Steuerrad beiludet. Der Lompass 
ist hoch über «lein Comtnaudothunne . um ihn gegen 
den Einfluss der Eisenmasseu zu schützen, angebracht 
und der Steuermann sieht ihn durch « in lungcs B«dir 
mittelst eines Refleetiotisspiegels. Der gesauimte «Ireh- 



bare Theil «lieses Monitors, incl. der Geschütze, wiegt 
circa 3000 Centner, und wird durch eine besondere 
kleine Dampfmaschine bewegt. 

Die Maschinen, von nominell 150 Pferdekräften, 
haben zwei Cylinder, welche gegenüber und senkrecht 
gegen «lie Schrauhenwellc sieben, von welcher eine 
4(l.igetigc (iTiflith-ScIiraube getrieben wird; sie arbeiten 
mit starker Expansion und Oberfiuehen-Cnndensation ; 
ausser dieser Maschine belinden sich noch 5 kleinere, 
im Ganzen t>, zum Treiben von Pumpen und Ventila- 
toren, zun« Drehen des Thurmes, Gangspilles u. s. w, 
in diesen Fahrzeugen. 

Unmittelbar hinter dem Thurme befindet sich der 
Kolilcnrnum, dahinter stehen die Kessel sammt Schorn- 
stein und den übrigen bedeutenden Raum nach hinten 
nehmen «lie Maschinen ein; vor dem Thurme liegen 
«lie Wohnräume «1er aus circa 80 Mann bestehenden 
Besatzung, vor diesen die Ofliciers-Messe mit Ofliciers- 
( ajuten und endlieh ganz vorn die Cajiite «les Com- 
mamlanten. Zu den Seiten des Wohnraumes fur die 
Mannscbuft sind die Räume für Vorräthc, Pulver- 
magazin, Munition u. s. w. Das Ruder und die Schraube 
liegen durch den überstehenden Schiffsrumpf vollständig 
gedeckt und «lasErstere ist. wie bei last allen Monitors, 
ein sehr breites, sogenanntes Fächcrrnder. Da «las 
Deck durch Schluss «1er Dccklnkeu, die mit einem 
2 Fuss hohen Schinne versehen sind, , hennetisch ge- 
schlossen werden muss, s«> ist eine beständig statt- 
fiudemlc künstlich«' Ventilation des Raumes mittelst 
Fächern oder Ventilatoren, «lie ilnrch besondere Ma- 
schinen bewegt werden, nothwemlig. Dieselben saugen 
Irische Luft von Aussen durch die Ventile an und 
treiben sie in alle Räume des Schiffes, während die 
schlechte, verdorbene Lufi in den Schornstein abzieht. 
Ebenso wie. eine künstliche Ventilation, ist auch eine 
künstliche Beleuchtung Tag und Nacht noihwendig. 
Zu bemerken ist noch im Allgemeinen, dass «las Deck 
mit einer leichten, aus Eisenstangen und Tauwerk 
hergestellten Heeiing umgeben ist, während von der 
Hiuterseite «les Thurmes eine Brücke nach dem Schorn- 
stein und um diesen herum nach beiden Seiten hin 
läuft, und vorzüglich zum Lothen un«l Auswerfen «ies 
Log dient, was »ieh vom Thurme aus schlecht machen 
lässt. Dieser selbst ist mit einem dicken Futter von 
Pferdchanr-Matinlzeii verseben, sowohl um den Schall 
zu dumpfen, als auch um «lie Bedienungsmannschaft 
der Geschütze geg«'n die Holzenmutlem und Bruch- 
stücke zu schlitzen, die im Gefecht leicht loszulliegen 
pflegen. 

Die Ariiiirung der Schwedischen Thnrmschiffe be- 
steht aus je zwei lo/.ulligeu glatten, Rodman- 
Kunonen, die des Norwegischen aus zwei lOzülligcn 
gezogenen Armstrong Voiderlndungs-Kanonen. 

Die Bodman Kanone Ul aus Gusseisen nach General 
Rod in an 's Methode gegossen und wiegt 20 Tons ocier 
400 Ccutiier; das Bohr ist 14 Fuss 8 Zoll, «lie Seele 
12 Fuss 2 Zoll lang, grdsstcr Durchmesser am Bndeu- 
stück 4 Fuss, schwächster au «1er Mümlung 23 Zoll. 
•Sie schiesst ein 450p fü n il i ge s Bundgeschoss von Guss- 
eisen. Hurtguss oiler Sflahl mit 35 — 50 ff Pulver. In 
Amerika wird «lieses Geschütz neuerdings von je einer 
kleinen Dampfmaschine mit vier Mann bedient und 
feuerte dasselbe mit solcher Einrichtung in Gegenwart 
von Admiral Farragut 13 Schuss in 15 Minuten. 

Die lOzt'.tligc Armstrong-Kanone ist nach «lein be- 
kannten Anfbait-Principe aus Schiniedeeisen uugeferligl 
und wiegt circa 300 ( entner, mit der dazu gehörigen 
schmiedeeisernen Rapperle, ungefähr 400 ('entner; sie 
schicsst ein 350p f ou d i ges Lunggoscho»* von Gass- 
eisen, llartguss iHiei Stuhl mit 35— 44 ff Pulver. Die 
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Geschütze sind Vorderlader mit Schiebezügen, in denen I 
das Geschoss mittelst in sie eingeschraubten Führuugs- 
kuöpfen (studs, aillettes) aus Broncc geführt wird. Die , 
Geschützrohre kosten 18,000 ^ Prelis«, jedes und jeder 
Schuss ungefähr 3t> Die Geschütze des »Scorpioucu" 
wurden kürzlich im Christiauia Fjord zwischen Moss 
und Horten probirt und sollen, wa* Tragweite uud 
Treffsicherheit angeht, sehr befriedigende Ergebnisse 
geliefert haben. 

Die 4.*>0ffigen Rodman-Geschosse für Schweden j 
werden in Fiuspang nach Aukarstroem's Methude 
in eisernen Coquillen, die mit Thon gefuttert sind, 
gegossen, wodurch das graue Gusseisen in Hartguss 
verwaudelt wird; von diesen Geschossen kostet die 
Engl. Ton nur 13— 15$, wahrend solche aus Stahl in 
Euglaud 50— 60 £' kosten. Ein Monitor kostet ungefähr 
350,000«^ Prcuss. 

Schliesslich bleiben mir noch ein Paar Bemer- 
kungen Uber die nautischen Eigenschuften dieser Schiffe : 
übrig. Ihre Geschwindigkeit betrügt unter 7 Knoten, 1 
daher sie doch immer nur als schwimmende Batterien 
betrachtet werden dürfen. Dagegen rollen sie, selbst 
in starker See, sehr wenig. Der „John Ericsson" war 
im Sommer 18GG unter t'ommando von Capilaiu 
Croustedt über 2 Monate auf Reise uud ging iu die 
Nordsee bis Stavangcr, wo er einen tüchtigen Sturm 
durchmachte, gegen den er freilich nur mit 3 Knoten 
Eahrl ankommen kouute; obgleich in diesem die Wellen 
10 Fuss hoch au dein Flaggeuslock am Buge brachen, 
nahm der Monitor durch den Thurm doch so wenig 
Wasser ein, dass er mit den Pumpen mit Leichtigkeit 
trocken zu.jhalteu war. Wahrend er selbst mit Bag- 
9tagswind 3 — 4, iu einer tjuersee 8 — 10 Grad rollte, 
betrug dieser Winkel bei der ihn begleitenden H lz- 
(Jorvette „Orüdd*. 8—10, resp. W-2S Grad. Dieselbe 
Erfahrung machte Capitaiu Knap kürzlich in „Scor- 
piouen", der in halbem .Sturm nur 0—7 Grade, wah- 
rend das ihn begleitende Kanonenboot 24— 20 Grade j 
rollte. Zu bemerken ist, dass die Monitors (umgekehrt 
wie bei beulasteten Schiffen) am Stärksten nach der 
Luvseite rollen. Am Leichtesten feuerte der „John 
Ericsson" vor dem Wind«, indem sich die Wellen 
vollständig auf dem laugen Hinterdeck gebrochen ' 
hatteu, ehe sie den Thurm erreichten. Schwieriger | 
war dieses gegen den Wind und in einer tyuersee 
konnte er nur nach Lee feuern; übrigens maiiovrirte 
und steuerte er, selbst zwischen den Klippen am Ein- 
gänge zu Gothenburg sehr leicht, uud im Skagerak 
konnten die Mannschaften am Geschütz exercirtn. I 
Der Gesundheitszustand war wahrend der ganzen Reise 
vortrefflich und nicht ein Mann brauchte deswegen an I 
Land gelassen zu werden. „Scorpioncn" ist gegen- 
wärtig in Kopenhagen und ist bestimmt, uiit seinen 
3 Schwedischen Brüdern in der Ostsee zu kreuzen 
und in Kronstadt den Besuch zu erwiedern, welchen 
vor 2 Jahren die Russischen Monitors in Schweden , 
machten. 

An vorstehende Notizen schlicssc ich noch eine ' 
Bemerkung über die neuen Panzerfahrzeuge Schwedens, , 
die von Ericsson coustruirt, die alten Ruder-Kanonen- 
boote der Schcercnflotte. ersetzen sollen. Sie werden 
durch Menschenkraft von 32 Mann getrieben, welche 
auf eine 4llügelige Schraube wirken, wodurch ihre- 
Nutzleistung 30 — 40 Procent höher ausfüllt, nls beim 
Rojcn. Diese Boote sind gepanzert und ihr Deck fast 
ganz unter Wasser, welches jedoch einen ovalen, festen 
Geschützstaud für eine lözöllige; Kanone trügt, deren 
Seitenrichtung nur mit dem Ruder genommen wird ; 
ein solches Boot soll etwa 25,0WV kosten und will 



ich es uäher beschreiben, wenn ich Gelegenheit er- 
halte, ein solches zu sehen. 

Ihr ergebenster 
A. G. 

Die Rettungsanstalten unserer 
Nachbarländer. 

L 

(H. A. S ) Das Jahr 1824, welches bekanntlich 
die Englische Nationalgesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger iu's Leben rief, war auch dadurch für das 
See-Rettungs- Wesen segensreich, dass es demselben iu 
anderen Ländern Freunde erwarb. Bei Gelegenheit 
der Rettuugsboots-Constructionslragc haben wir im vor. 
Jahrg. der „Hansa« Einiges über die Südbolländische 
Reliungsgesellschalt mitgetheill, die iu Rotterdam ihren 
Sitz hat (Nu. 71, S. 570 ff.), heute wählen wir das mit 
ihr gleichzeitig — im Jahre 1824 — begründete Am- 
sterdamer Schwesterinstitul aus, um mit ihm die Be- 
merkungen zu beginuen, die wir Uber die uns zunächst 
liegenden auswärtigen Rettungsstationen zusammenzu- 
stellen gedenken. 

Das Gebiet, auf dem dfcr Amsterdamer Verein, 
die Nord- und Süd - Holländische Gesellschaft, thätig 
wird, erstreckt sich von Schieniinonnikoog bis zur Maas- 
mündung; es umfasst mithin nicht bloss die Küsten 
der Provinzen Nord- und Süd-Holland, sondern auch 
die Nordseeinseln von Texel bis zu dem ersten 
Deutscheu Eilande, bis Borkum. Auf diesen Inseln, 
mit alleiniger Ausnahme von Rottum, sind Stationen 
errichtet, und zwar neun au der Zahl, indem uur auf 
Schiemmonnikoog ein einzelnes, auf den andern vier 
Inseln je zwei Boote slalionirt sind. Auf Texel und 
Vlieland sind ausserdem Raketeimpparale aufgestellt, 
was gewiss bei der Ausrüstung der benachbarten 
Deutschen Inselsiationcn nicht zu ubersehen ist. Von 
den elf Stationen au der Küste von Nord- und Süd- 
liolland gehören nur drei zu den Bootsstationeu, indem 
die übrigen sowohl mit Booten, wie mit Geschützen 
versehen sind. 

Die meisten Boote, die auf diesen Stationen ver- 
wendet werden, sind nach einem besonderen, den 
Walllischjäger-Booten ähnliehen Modelle erbaut; nicht 
nach den sonst verbreiteten Conslructionssystcmen. 
Auf das Erforderniss der Wicderaufrichtungsfähigkcit 
ist bei ihnen verzichtet; ihre Länge variirt zwischen 
2H und 30 Fuss, indem nian kürzere Fahrzeuge nicht 
für tauglich befunden hat. In den letzten Jahren sind 
indess einige Peake'sche Boote eingeführt worden, 
von denen das jüngst erworbene bereits eine Rcttung«- 
that vollbracht hat. Von besonderem Interesse ist es, 
dass auch für das Rettungswesen an den bezeichneten 
Küsten die Einführung von Öegel-Rettungsfahrzcugen 
als nothwendig erschienen ist; im vorigen Jahre wurde, 
ein 3>ffüssiges Boot dieser Art, erbaut in Girat Yar- 
uioulh nach dem Modell von William Teasdeal, 
angeschafft, von dem man annimmt, dass e« gur nicht 
zu kentern vermöge; es erfreut sich des vollen Ver- 
trauens der Stationsmannschaft und gilt für seine Be- 
stimmung, Schiffbrüchige von den weit entfernt liegen- 
den Bänken abzuholen, als iu jeder Weise geeignet. 

Was die Geschützstntiouen anbelangt, so sind die- 
selben von Anfang an nur mit Raketen ausgerüstet 
gewesen. Bis zum Jahre 18t>n bezog man Dennet'sehc 
und Caj-to'sehe Projeetile aus England; in jenem 
Jahre gelang es indessen dem Artillericlieutenant 
Bergas in s im Fcuerwcrkslaboratorium zu Dellt eine 
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neue Art von Raketen herzustellen, deren TraKweite 
grosser war, als die der Englischen Geschosse Seit- 
dem sind die Stationen mit diesen Üergasins'schen 
Raketen versehen worden, über deren practisehe Be- 
währung keine weiteren Nachrichten vorliegeu. 

Seit dem Bestehen der Gesellschaft verdanken 
Äff J^T^ 17 f Schiffbrüchige ihr Leben ; im Jahre 
lötoo wurden durch die Stationsapparate 39 Personen 
im vorigen Jahre 47 gerettet; die Zahl der hierbei in 
18ßi e c lf ° nnaeD 8cniflü rüche betrug 1&Ö5 sieben, 

In jüngster Zeit sind alle Vorkehrungen getroffen 
das* die Erfahrungen, welche dieser erste Nttchba ! 
verein der Deutschen Gesellschaft 2U r Rettung Schiff 

SSw" 1 ^ 1 ' fÜr die u Ärbeiten der '«^'en iu ge- 
eigneter Weise verwerthet werden. 

iirutsche Seemann* »«Ii nie 

Sittlich unbescholtene und körperlich gesunde 
Knaben fmden Aufnahme zum 1. September: nur auf 
besonderen Wunsch auch zu anderen Zeiten. Prospecte 
mit Aufnahmebedingungen graüs bei dem Vorstände 
der Deutscheu Seemannsschule in Hamburg 

Zur Beachtung fO* die Bitern der angehenden 
jungen Seeleute aus den Norddeutschen Bundesstaaten 
Laut den von uns eingeholten ofbciellen Erkundi^u,.^; 

t n n G y\£Z S 60 der Militair-Ersatz-Ins.ructicu, 
dT£\~Z Cb A lö ^ 8 ' f ? UD8ere öeemannsschüler be 
der betreuenden Komgl. Regierung die Ermächtigung 



nachgesucht und erlangt werden, ihrer zweijährigen 
Fahrzeit auch auf fromdon Schiffen zu genügen nach 
welcher Zeit sie, unter Entbindung von der allgemeinen 
Dienstpflicht im Landheere, iu die Klasse der Seo- 
dienstpflichton treten. Ferner ist in Aussicht gestellt, 
dass nach Publikation der Norddeutschen Bundesvei^ 
fassung eine Allerhöchste Verordnung eingeführt werden 
wird, auch welcher die Seemaunschuler später durch 
Vorlegung des Zeugnisses über das vor einer Prüfungs- 
Commission bestandene Navigation Examen, sich das 
Recht des einjährigen Freiwilligen-Dienstes erwerben 
können. 

Der Vorstand der Deutschen Seemannsschule. 

An Bord des Französischen Kriegsuchiflet. „Jcrüiue Napoleoir 
wtrden Proben mu oloktriecher Beleuchtung vorgenommen, 
Dieselben beziehen sieb indessen nicht auf «fle Einführung d«-» 
elektrischen Lichtes für Kielen Gebrauch, t>omk-rn auf die mo- 
uieuUiue Beleuchtung eine* verdächtigen Punkte«. Das an Bord 
jenes Kricgt,»ehiÖ'e.- expt-riiiicntirtc Instrument hüll nur ein* neu* 
Anwendung de» mit dem Lcuchtthunu von Havre nuc.eweiid*ltn 
Systems sein. 



„. Iu voriger Xo. der „Hunsa . 0 
er V ereinfaehten Methode wie folgt 



uiuss es am Schlu«» 

K Ist 3« 48» 
Corr. für II. Difl'. +• 4» 
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Transatlantische . r 

Mamburg-Amerikan. Packetfahrt^ctien- Gesellschaft. 

Directe Fost-Dampfaohiflahrt zwischen 

Mamburg und Wem -York, 

event. Southampton anlaufend, vermittelst der Po»uiBmpf»cbifle 

Allemannia, Capt. Meier, am 24. August. ' 

Cimbna, • „ Trautmanu, „ 31. August. 

Teutonia, * „ Bardua, » 7. Septbr. 

ilammonia, „ Jählers, , 14. geptbr. 

Saxonia, • „ Haack, . 21. Septbr. 

Germaiua, „ Schwenseu, „ 28. Septbr. 

9mJ^LL^ Wh ^ I>auipf S chilTe laufen Southampton nicht an. 
P««ageproi HO : Erate Kajüte Pr. CrtV 165, zt, ei te Kajaie 

I r Lrt.V 115, Zwischendeck Pr. CrtV 60 
Fracht: il 10. pr. ton von 40haa>b. Cubikftua mit l&y. Primaec 
Briefporto von Hamburg 4J 8gr., vom Inland« 6j Sgr. Briefe 

zu bezeichnen ,.per Hamburger Dampfer." 

und zwischen Hamburg und ÜTew - Orleans 

eventuell Southampton anlaufend, 
Bavaria, Capt. Meyer, am 1. October. 

Teutonia „ Bardua, „ 1. November. 

PasiagopraiH Erste Kajüte Pr. CrU*2KM, Zweite Kajüte Pr. 
Crt.«^lSO, Zwischendeck Pr. Crt.«f 60. 

I-nmage' ~ ^ ^ von - 40 U5mbur 8 er Cobikftu» mit 15 j»Ut. 
(Näheres bei dem Schiffsmakler 

Angiut Bolten, w m . Miller'* Nachfolger. Hambar^. 

Nach New York, Australien etc. 

h«rSrder« P>tft M ia«iere zu den billig«,«..! Pre-laen, 
pr. »..„pf- und Negel^hlfTr vln England. 



Mitll. Gr. Z. 7»t 3» S2» Abd. 

M ittt. Seh. Z. :j»t o0"> :>» 

Unge iu Zeit 8st 13"« &0* 

Lange i*o 28' Wem. 



- Möller, 
Admirilltgtartrsm*r >o 8. 



ivt. Otto ^7\7\ Möller' 
Amerinalsek - EurepaVleche Exs» 

Ueberseelscne Post- 

mpnrhiir«., I'arket and CsUter-Exi 
nach nllrn ngtzen der Welt. 

Annahme-Oareau nur: Admiralität« trasao So. 3 u. 4. 



N*or<lcleut8olier 

Wöchentliche directe Post-Dampfschiffahrt zwischeu 

Bremen und New - York, 

Southampton anlaufend. 
Von Bremen: Von New- York: 

D. Hermann „ 24. August. 19. Septbr. 

D. Deutschland v 31. August. 26. Septbr. 

D. Bremen „ 7. Septbr. 3. October. 

D. America „ 14. Septbr. 10. October. 

D. Weser „ 21. Septbr. 17. October. 

D. Newyork » 28. Septbr. 24. October. 

D. Union „ 5. October. 31. October. 

D. Hansa „ 12. October. 7. November. 

D. Hermann ,, 19. October. 14. November. 

D. Deutschland „ 26. October. 21. November. 

D. Bremen „ 2. Novbr. 28. November. 

D. America v 9. Novbr. 5. December. 

D. Weser „ 16. Novbr. 12. December. 

D. Newyork „ 23. Novbr. 19. December. 

und ferner von Bremen joden Sonnabend, von New- York jeden 



neretag, vou .Southampton jeden DiennUg. 



Jis auf Weitere* : Erste Kajüte 165 Thaler, 
zweite Kajtllc 115 Thaier, Zwischendeck «0 Thaler Courant, incl. 
Biküstigung. Kinder unter 10 Jahren auf allen PlKtzen die Hlilfu, 
Säuglinge 3 Thaler Courant. 

Ghiterfracht: Bis auf Weitere»: £2. 10« mit 15 pCt. Pri 
mnge per 40 CubikfiiHH Hremer Maueee l'llr alle Wnaren. 

Üie.ie Dampfer fuhren aowohl die Deutsche als auch 
die Vereinigten Stauten Pobt. so wie die Prussian elosed mail. 
Die damit y.u versendenden Briefe in(lM<cn die Bezeichnung „via 
Bremen" tragen und dii- per Prussian clnsed mail zu versendende 
Corresp..ndcnz erreicht die Schiffe in Suuthamplon, wenn dieselbe 
sputaatens mit dem au jeden Montag U Uhr 40 ML 
Vormittftga von Köln abzulassenden Zuge ospedirt wird 
Nähere Auskunft ertlicilen »«mmtliche Pa««agicr-E.xpe<f 
in 1) reinen und deren inlllndUche Agenten, eo wie 

Dia Dirootion des Norddeutschen Lloyd. 
~ Director. Peter«, Procurant. 



Barts' Drnckarei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 
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t Die Nnthwendigkeil seemännischer Tritinnal«\ — /.um 
Norddeutschen Nnvipationsschulwesen. - K>-ir)ie pi-i li^rdtuli- 
in der Nordsee. — Icbcrsichl dir SchiflV-Unknslen im Ilafell 
\on St. Petersburg. -Des SeliifVbmiers T n s c h r n b u c h * - 
Eine Norddeutsche Schifl'bau-Ge^ellschafl. — Iti-Uiuijii-b uol<-. 
Deutsche Secmaunsschule. 



Rcdigirt und verlegt von Schuirman und Thaulow, Vorstehern der Deutschen S ee m an n M c h ■ I c in KsMlUMy. 
Die „Hansa" erscheint jeden zweiten Sonntag. — Bestellungen bei der nächsten Tost oder Buchliandlung, tu r lluminir ■ und Um- 
gegend bei der Rednctirm der „Hansa" (Hemmers Hötcl, Halinlnipp No. fi in Hamburg). — Abonnoniontsprets : vierteljährlich 
prunumerundo bei der RcducMon IS Sgr.; durch die Buchhandlungen 'i'Zj Sgr. liegen Einsendung von Imf *20 Sjgr. «viril das Rlall 
VI Monate lang franco und prompt unter Kreuzband an die aufgegebene Adresse (innerhalb des Deutschen l'ustvcrbaudcs) gesandt. 
— Einzelne Nummern kosten G Sgi\ — 8 ß. — Frühere Jahrgänge geb. mit Inhaltsverzeichnis* %mf T/ t Sgr. = 5-J> W ß. — In- 
aortionapreis: 4'/, 8gr. = Ö ß die Petitcelle, 

stellen, so dass schliesslich letztere an der Spitze des 
gesummten Deutschen Rctliingswescns stehen ni«<gcii. 
Es genügt aber unserer Ansicht nach Dicht« das», wenn 
die (.»cfahr einmal eingelrelen ist, Mittel vorhanden 
sintl, dieselbe ubzuschwächen, wir glauben, die Ite- 
rierungen haben auch die Pflicht, Anstalten KU (teilen, 
dass der Gefahr möglichst vorgebeugt werde. Wir 
wollen hei dieser Gelegenheit nicht von den tili 

unseren Küsieu noch fehlenden Leuchtfeuern sprechen, 
Auch nicht von dem in mancher Beziehung mangel- 
haften I>ootsenweseii. Ebenso wenig gedenken wir 
auf die Anlage eines Siehe rheitshaiens in der Ostsee, 
welcher Gegenstand bereits von andern Seiten ihr 
Preussischcn Iterierung zur Erwägung Hiihcim gegeben 
ist, zurückzukommen — wir beabsichtigen vielmehr, 
die Aufmerksamkeit der Htgieinngen resp. «les Nord- 
deutschen Hundes auf einen Punkt hinzulenken, der 
bis jetzt in uuserm Vaterlandc unerklärlicher Weise 
keine Würdigung gefunden hat. 

Bis jetzt durfte in den Deutschen Küsteustaatcn 
Niemand ein Schill' kommandiren, der nicht vorher in 
einer Navigationsschule des betreffenden Staates das 
Schiller- oder Stetiermansexamen gemacht halle. Eine 
solche Maassi egel kann, wenn man sie nicht auf Particula- 
rismus zurückführen will, doch nur dcsholbgetroffcnscin, 
damit dein C'apitain, welcher die Führung eines Schiffes 
übernimmt, nicht diejenigen moralischen Eigenschaften 
und Kenntnisse abgehen, welche nothwendig sind, um 
das Schiff Steher Ober See zu führen und demnach die 
der Obhut des 1'upitains anvertrauten Menschenleben 
und tiitu-r möglichst vor Schaden zu iK'wahrcn. Wenn 
man diesen Gesichtspunkt priticipienmässig festhalten 



Die Nothwendigkeit seemännischer 
Tribunale. 

Es isi erfreulich, dass sowohl die Regierungen wie 
unsere Bevölkerung beginnen, für das Seewesen ein leb- 
hafteres Interesse als bisher an den Tag zu legen, und es 
ist nicht zu verkennen, dass in letzter Zeit Manches ge- 
schehen ist, die so lange ungeordneten Verhältnisse der- 
jenigen Personen, welche an der Schiffahrt sich direct 
oder indirect beteiligen, zu regeln. Iu letzterer Beziehung 
erwähnen wir die einschlagenden Artikel des Allge- 
meinen Deutschen Handelsgesetzbuches und auch das 
ergänzende tiesetz über das Verhultniss der Schiffs- 
mannschaften. Das Interesse für die Schiffahrt dagegen 
documentirt sich seitens der Regierung unter Anderem 
durch die Aufstellung der Sturm- Warnnngs-Signalc, 
seitens der Privaten durch Agitaliou für Beschaffung 
von Rettungsstationen längs der Deutschen Kaste aus 
eigenen Mitteln. Wir hoffen, das Resultat der Be- 
mühungen zu letztgenanntem etilen Zwecke wird ein 
so günstiges und Vertrauen erweckendes sein, dass die 
Regierungen sich bald veranlasst sehen werden, ihre 
bereits vorhandenen Reltungsmatcrialien und Anstalten, 
welche bis jetzt planlos gehandhabt und verwaltet 
worden sind, unter die Aufsicht der Privatvereinc zu 
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wollte, dürfen aber die Regierungen sich nicht damit 
begnügen, dass der Capitaiu bei dem Examen eine 
moralische Führung und die genügenden nautischen 
Kenntnisse nachweisst, sondern der Staat hatte auch 
jeder Zeit die weitere Laufbahn des Capituius im 
Auge zu behalten und Obacht zu m- Innen, dass er im 
Besitze vorbenannter Eigenschaften verbleibt. .Solches 
zu befürworten, kuuu uns als Gegnern jeder unnothigen 
polizeilichen Uuberwachuug nicht einfallen — was wir 
dagegen empfehlen, ist das Einschreiten einer Ober- 
uutsichtshehördc iti solchen Füllen, in welchen die 
Mulhmaassuug vorliegt, dass der Capitaiu nicht mehr 
jene zur Schilfsführung erforderlichen Kigcnsehullcn 
besitzt oder wenigstens einen falschen oder gar keinen 
Gebrauch davon gemacht hat. Zu Fallen der Art 
rechnen wir vornehmlich Siranilungcn . bedeutende 
Havarie i), Verlust von Menschenleben auf Schiffen. Es 
ist unglaublich, das« wenn — sei es uu unseren Küsten, 
sei es an einer fremden — Deutsche .Schüfe verun- 
glücken, von keiner Deutschen Behörde eine Unter- 
suchung angestellt wird, ob Alles mit rechten Dingen 
zugegangen ist und ob Capitaiu und Schiffsmannschaft 
ihre Schuldigkeit gethan haben, um den Unfall abzu- 
wehreu oder zu verringern. Jährlich I reden aus dem 
Auslande Manuschafieu gestrandeter Sehlde in unseren 
Halen ein. Das Einzige, wonach die Behörden fragen, 
ist die Legitimation des dein Strandungsorte zunächst 
wohnenden Consuls, welche nachzuweisen hat, dass 
die Mannschaft wirklich von einem gestrandeten 
Deutschen Schilfe herrührt. Auf Grund solcher Legi- 
timation werden die Seeleute — oft in einer wenig 
der Menschlichkeit entsprechenden Weise — von den 
Polizeibehörden in ihre Heimath spedirt, wo man sich 
nicht weiter um sie kümmert, äussersteu Falls ihnen, 
wenn bei dem "Unglücksfalle Menschenleben verloren 
gegangen sind, vielleicht noch eine Verklarung abver- 
langt, um auf Grund derselben den Hinterbliebenen 
Todtenscheiue für die Ertrunkeneu ausstellen zu können. 

Diese Apathie der Behörden ist eine Abnormität, 
für welche in unserem Staate, in dem es doch sonst 
an polizeilicher Einmischung nicht fehlt, der Grund 
nur darin zu suchen ist, das* die Regierungen dem 
gesummten Seewesen, welches abgesehen von dem 
starken Conlingent au Mannschaften einen ganz be- 
deutenden Theil unseres Nationalvermögens repräsen- 
lirl, bisher viel zu wenig Interesse geschenkt haben. 
Wir glauben, dnss es jetzt, bei dem Aufschwünge, den 
unser Seewesen besonders dann nehmen wird, wenn 
Deutsche Handelsschiffe auch an ausländischen Küsten 
Schutz durch eine nationale Flotte finden, dringend 
geboten ist, dass der Norddeutsche Bund endlich neu 
schaffend in dieser Richtung vorgehe. 

Wenn wir mit dem Capitaiu anlangen, so ge- 
nügt es unseres Dafürhaltens nicht, dass derselbe sein 
Schiller- oder Steuerinauusexamen mit dem Prädikat 
„gut" oder „recht gut" besteht; der Capitata muss 
auch spater nachzuweisen im Stande sein, dass er sein 
Amt mit der nöthigen Sorgfalt geführt hut. Ks kommen 
jährlich Fälle vor, dass Capiluine aus Unachtsamkeit, 
oder wohl gar im Trunk, Schiffe vcrsegeln und da- 
durch Menschenleben und fremdes Eigenlhum zu 
Grunde richten oder gefährden. Andere Cnpilainc 
wieder verlieren nachdem das Unglück eingetreten 
ist den Kopf und sind nicht im Stande, die nöthigen 
Anslulleu zur Rettung der Mannschaft, der Passagiere 
und des Eigenthums zu treffen. Mancher Capitata 
dagegen wird mit Unrecht solcher Vergehen und Fehler 
Iczüchtigt; wo ist das Tribunal, vor welchem er seine 
l nschnld darlegen soll? 



Ein solches Tribunal min** es unserer Ansieht 
nach geben, und wir müssen hierin dem IVispiel 
anderer seefahrender Nationen, wie wirncl inlicli Eng- 
lands und Frankreichs, folgen. 

In allen grossem Hufen Deutschutnds sollte dem- 
nach von den Regierungen eine Cominis-uni. bestellend 
aus Sachverständigen, ernannt weiden, vor welcher 
jeder Capitaiu, der ein Schilf verloren oder dein 
eine bedeutende Havarie passirt ist, sich zu verant- 
worten hat. Diese (.'ommission muss das Recht haben, 
. Zeugen zu vernehmen und entscheidet in öffentlicher 
Silztin», ob den Capitata ein Verschulden triflt oder 
nicht. In letztem Falle spricht sie ihn von Schuld 
1 frei , im ersteren suspendirt sie ihn, sei es auf eine 
; gewisse, sei es auf unbestimmte Zeit von der 
! Fähigkeil, ein Schill' zu fuhren. Liegen Ventaehts- 
| gründe crimineller Natur vor, berii Ittel sie an den 
Staatsanwalt. — F.s dürfte nicht schwer sein, derartige 
> Comtnissioneu zusammen zu setzen. In jedem Halen 
i existirt eine Anzahl invalider Capiluine, meistens 
tüchtige, erfahrene Leute, die sich wohl zu Richtern 
, eignen. Hält man es für zweckmässig, eine zweite 
Rekursiustanz zu bilden, so wäre vielleicht ans älteren 
; Mariuc-Oflicieren ein Gerichtshof zu bilden. 

Die wohlthälige Folge solcher Tribunale, wurde 
, einmal eine grossere Sorgfalt der L'apitaine bei Aus- 
, übuug ihres Berufes, ferner aber auch ein gerechtere» 
Unheil der Rheder und des Publikums Uber Cupitnine 
sein, welchen ein Unglück auf See zugcslosseu ist. 
Aus lelzterm Grunde glauben wir auch, dass alle 
tüchtigen Capilaiue ein solches lustitut mit Freuden 
begrüssen würden. 

Eine derartige Oberaufsicht darf aber nicht allein 
; auf den Capitaiu beschränkt werden. Auch die Matin- 
■ schalt muss, besonders in solchen Fullen, in welchen 
' der Capitaiu um's Leben gekommen ist, verhört und 
1 ungehalten werden, nachzuweisen, dass sie den An- 
i Ordnungen des Capilaius gefolgt ist und ihre Schuldig- 
1 keit gethan hat. Von Seiten der Regierungen geschieht 
in dieser Beziehung nichts, wie nachstehender ekla- 
tanter Füll beweist: Im vorigen Jahre strandete bei 
Skogcu die Danziger Bark „Die Wohlfahrt". Die 
Mannschaft bestieg das Schillsbool . während der Ca- 
pitaiu sich iu die Cujute begab, wahrscheinlich, um 
die SchifUpapicre zu holen. Das Tau, mit welchem 
dus Beul an dem Schiffe festgemacht war, wurde in- 
zwischen von den Insassen des Boots gekappt und 
letzteres sofort durch die Wellen an den Strand ge- 
schleudert. Versuche, von Land aus die Zurückge- 
bliebenen zu retten, scheiterten; mau hörte noch 
Stunden lang das Hnllciufen der au Bord Befindlichen, 
bis dus Schift versank und sie in seinen Trümmern 
begrub. Die nach Dauzig zuiückbefoiricrlen Leute 
i wurden von dem Rheder des Schiffes und den Ver- 
wandten der (je bliebe neu ausgelrugt und ihre Aussagen 
lauteten widersprechend. Was war aber zu machen? 
Ein Gerichtshof, der im Stande ist, über dergleichen 
Fälle zu entscheiden, existirt iu Preussen nicht, denn 
; die gewöhnlichen Gerichtshöfe sind hiezu nicht com- 
I pclcnt, weil den Richtern sowohl die nautischen 
Kenntnisse, wie die durchuuserlordcrlichc seemännische 
, Erfahrung abgehen. Die Umstände der Slrandung der 
| „Wohlfahrt" blieben also ebenso unergründel, wie 
diejenigen fusl aller bisher verunglückten Deutschen 
Schiffe. 

Das neue Scctribimul hat tut einein Unglücksfall 
alle Umstände 2u berücksichtigen. Demnach steht auch 
i der Rheder iu so fern unter seiner Controlle, als er 
erforderlichen Falls den Nachweis zu fuhren hat. dass. 
das Schiff sich beim Ausgange aus dem letzten Hufcit 
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in gutem seefähigen Zustande befand, ihm «Iso keine 
Schuld um Unfälle beizumessen ist. 

Wird ein derartiges Institut in's Leben gerufen, 
so kann es unserer Ansicht nach nicht verfehlen, in 
verschiedenster Richtung eine segensreiche Einwirkung 
auf das Allgemeine auszuüben. Durch die Üeffcnt- 
lichkcit seiner Verhandlungen, durch Abdruck und 
Besprechung derselben in der Presse, wird dos Interesse 
hu der Schiffahrt im Allgemeinen geweckt werden, 
mit dem Interesse drr Erlindnngsgeist der Menschheit, 
die Gefahren der Seefahrt zu verringern. Ist es nicht 
t'Ur die bisherige Gleichgültigkeif gegen das Seewesen 
!>ezeichnend, wenn man erwägt, dass jeder Eisenbahn- 
unfall in den Spalten der Tiigesbhitter auf das Sorg- ] 
faltigste registrirt wird, wahrend nur Schiffbrüche ganz 
eclutanter Art und dann auch nur höchst nbcrlliichlich 
behandelt, in densclbeu Platz finden? -- Kino Zn- 
sanimcnstellung der Unglücksfälle, wie sie aus den 
Verhandlungen der Seetribuuale sich ergeben, würde 
nnch von hohem Werthe. für die Statistik sein. Die I 
Regierungen erhalten dadurch ein Bild der geführ- J 
liebsten Punkte an unseren und fremden Küsten, sie | 
werden vorsorgliche Anstalten im eigenen Laude zur 
Abwehrung der Gefahr treffen können und die Auf- 
merksamkeit anderer Regierungen auf ihre bedrohlichen 
Küstenstrecken hinlenken. Verständige Gesetze be- 
stimmen diejenigen Schutzmittel, ohne welche kein 
Deutsches Schiff in See gehen darf. Ein vortrefflicher ! 
Fingerzeig würde unsern aufstrebenden Rcllungs- , 
vereinen geboten werden über die Orte, an welchen | 
sie vornehmlich ihre Thätigkeit zu entfalten hätten. 

Der Assccuradcur würde einen besseren Anhalt ; 
für Normirung der Prämien gewinnen, kurz das gc- ! 
summte Seewesen, bis jetzt fast nur von Interesse für j 
diejenigen Kreise, welche mit demselben direet in | 
Verbindung stehen , dürfte in Zusammenhang treten | 
mit der Gesamintheit des Volkes — ein Zusammen- 
hang, der ihm, trotzdem die Seefahrt einer der wich- \ 
tigsten Factoren unseres Vcrkehrslebens ist, bis jetzt ; 
unverdicutermaassen gefehlt hat. 

In wenigen Wochen wird der Reichstag zusammen- 
treten. Uuser bisher vernachlässigtes Seewesen verdient j 
nicht allein, sondern hat die Berechtigung, eine grossere | 
Berücksichtigung zu verlangen, als ihm bisher von | 
den Regierungen zu Thcil wurde. Wir halten es j 
deshalb für Pflicht, in unseriu Blatte, dem einzigen J 
Organe des Norddeutschen Seewesens, auf diejenigen i 
Mängel hinzuweisen, die zunächst einer Abhülfe be- 
dürfen, und hoffen, duss die Vertreter der Küstenstriche I 
den gegründeten Beschwerden des seemännischen 
Publikums Rechnung und für baldige gesetzliche Re- 
gelung derselben Sorge tragen werden. 

Zum Norddeutschen Navigations- 
schulwesen. 

Mit Genugtuung ist in seemännischen Kreisen 
der in Nu. VI 4 dieses Blattes enthaltene, durch licht- 
volle Motivirungen begründete Artikel: „Das Nord- 
deutsche Navigationsschulweseu" aufgenommen , und 
wir können im Interesse unseres Seewesens nur den 
dringenden Wunsch aussprechen, dass an eompelenter 
Stelle liei der Abfassung des Gesetzentwurfs bezüglich 
der Anbahnung eines einheitlichen Unterrichtsuiodus, 
wie es zufolge Artikels 54 der Bundesverfassung in 
Aussicht gestellt ist, hierauf die gebührende Rücksicht 
genommen werde. Denn, dtiss die Anforderungen, 
welche man bei dem jetzige» IJihlungsslande der See- 



leute, an die Navigationsschüler bezw. Steuerleute und 
Capitaine stellt, vielfach zu hoch gegriffen sind, dar- 
über herrscht wohl selbst unter den Navigalionslehrern 
kaum eine Meinungsverschiedenheit. 

Uehcrhaupt will es uns scheinen, als wenn man 
bei der vor ca. 15 Jahren vorgenommenen Reorganisa- 
tion der Navigationsschulen die Rücksicht ganz ausser 
Acht gelassen hat, dass die hier in Krage kommenden 
Bildungsanslulten schürf begrenzte Fachschulen sind, 
die zunächst den Zweck haben, die jungen Seeleute 
in möglichst kurzer Zeit mit den eigentlichen Fach- 
kenntnissen vertraut zn machen. Bei den jetzt be- 
stehenden Einrichtungen wird hierauf leider nicht das 
Hauptgewicht gelegt, vielmehr ist das ganze Streben 
darauf gerichtet, die Steuerleute bezw. Capitaine zu 
Gelehrten zu stempeln. Wie wenig dies seither ge- 
lungen ist, dafür liefern allerdings häutig die Arbeiten 
der Examinanden die treffendsten Belege. 

Die Leiter einiger Navigationsschulen haben daher 
mit Rücksicht hierauf auch schon längst auf eine 
wissenschaftliche Ausbildung der Schüler verzichtet. 
Wenigstens vermögen wir darin eine wissenschaftliche 
Methode «los Unterrichts nicht zu erblicken, wenn man 
es den Schülern zur Pflicht macht, dass sie die in der 
Schule zu behandelnden Disciplincn nach einem von 
dem Lehrer abgefassten Katechismus wortlich aus- 
wendig lernen müssen. 

Ks leuchtet hiernach wohl Jedem ein, dass bei 
diesem seither befolgten Abrichtungssystemc nur Con- 
fusion und Verwirrung in den Köpfen der Schüler 
angerichtet worden ist, und die Seeleute können es 
dem Verfasser des Eingangs erwähnten Artikels nur 
Dank wissen, dass er zur Abstellung dieser Uebel- 
stände die Initiative ergriffen hat. 

Wir stimmen daher auch mit ihm darin überein, 
dass behufs Anbahnung eines wirklich fachlichen 
Unterrichts die Lehren der reinen Mathematik als 
obligatorischer Lchrgegenstaud ausgeschieden werden 
müssen', wogegen aber eine vollständige Vertrautheit 
mit der prac tischen Losung der verschiedenen 
nautischen Probleme, so wie Fertigkeit und Sicherheit 
im Beobachten als unerlässliche Erfordernisse anzn 
streben sind. Neben diesen Anforderungen macht sich 
von Jahr zu Jahr unter den Seeleuten das Bedürfnis« 
nach einer Kenntnis« vom Gebrauche der Maury 'sehen 
oder der damit verwandten Karten und Segel-Direc- 
tiouen immer mehr fühlbar. Denn in jetziger Zeit, wo 
der Ruf: »Zeit ist Gehl" inehr als je Geltung hat, 
genügt es nicht mehr, dass der Capitain nur die Fähig- 
keit besitzt, das Schiff über See zn fuhren, vielmehr 
soll er gegenüber den anderen rivalisirenden Nationen 
auch im Stande sein, dieses in möglichst kürzester 
Frist zu Ihun. Dazu kann ihm, wie dies auch schon 
zu wiederholten Malen in diesem Blatte ausgesprochen 
ist, aber nur ein richtiges Vcrstäudniss der Maurv'scheu 
Kurten und Segel-Direclionen die Anleitung geben. 

Wenn daneben noch die Lehre von dem Gebrauche 
des Seebarometers und Thermometers, von den Ge- 
setzen der Stürme (Cyclone, Tenfnne u. s. w.) als 
I Hauptlehrgcgensiand mit in den Stundenplan aufge- 
nommen wird, so sind damit im Allgemeinen die 
Anforderungen, welche au Steuerleute für die trans- 
atlantische Fuhrt zu stellen sind, vmgezeichne». 

Jeder Einsichtige wird gewiss mit uns der Ansicht 
sein, duss. wenn in der hier vorgeschlagenen Weise 
alles überflüssige, aus dein Nuvigniinnsschuluniei rieht 
vcrlmniü wird, und man sieh also lediglich auf das 
bezüglich der Navigirung des Schiffes wirklich Er- 
spriessliche beschränkt, nicht allein viel kostbare Zeil 
erspart, sondern auch eine viel höhere fachliche Aus- 
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hildung der jungen Leute erzielt werden wird, als 
dies ttei der jetzigen Einrichtung der Schulen mög- 
lich ist. 

Neben der Function der Navigirung de* Schiffes 
liegt dem Capitain häutig auch die Abwicklung kauf- 
männischer Geschäfte ob, und miiss er mit Rücksicht 
lue rauf auch im Besitze der für seineu Beruf noih- 
wendigen kaufmännischen, bezüglich seerechtlichen 
Kenntnisse sein. 

Die Klagen der Rheder, dass die Gesetzgebung 
hierauf bislang keine Rücksicht genommen hat, sind 
daher auch um so allgemeiner, als ihnen in Folge 
der Unwissenheit, welche die Capitaine auf diesem 
Gebiete so häufig bekunden, nicht selten grosse Ver- 
luste erwachsen sind. Man würde daher sowohl den 
Wünschen der Rheder als auch der Capilaine nur 
entgegenkommen, wenn bei der Neugestaltung unseres 
Navigationsschulwcscns, ähnlich wie in Prcussen, für 
die Capilaine ein besonderer, etwa den Zeitraum von 
circa diei Monaten umfassender Cursns einge- 
richtet wird. 

Wenn sich hieran vielleicht noch einiger Unter- 
richt über Chirurgie, so weit dieselbe zu einer richtigen 
Behandlung äusserer Verletzungen (Arm- und Bein- 
brüchen u. s. w.) in Frage kommt, anschliesst, so ist 
damit auch das Maas» der an die Capitaine zu stellen- 
den Anforderungen in seinen Grundzügen angedeutet. 

Wenn, wie oben nachgewiesen ist, schon für die 
transatlantische Fahrt ein grosser Theil von dem, was 
gegenwärtig auf den Schulen gelehrt wird, als über- 
flüssig ausgeschieden werden kann, so gilt dies in 
noch weit höherem Grade bei den behufs Navigirung 
der Nord- und Ostsee in Frage kommenden Unterrichts- 
lüchern. Denn ist es doch allgemein bekannt, dass 
hier vorzugsweise die durch Erfahrung gesammelten 
auf Strömungen, Lothungen u. s. w. basirten practischen 
Kenntnisse den Ausschlag geben müssen. 

Dabei soll zwar nicht in Abrede gestellt werden, 
dns8 für die Befahruug aller Meere der Satz gilt: 
Breite und Lunge bestimmen den Ort des Schiffes, 
und dass hiernach sowohl die Kenntnis» zur Berech- 
nung der Breite als Länge erforderlich ist. Die Be- 
rechnung der Breite durch astronomische Messungen 
aus Hohen der Gestirne im Meridian beruht aber auf 
so einfachen Regeln, dass es behufs Ausführung der- 
selben nur eines sehr massigen Aufwandes mathema- 
tischer bezügl. astronomischer Kenntnisse bedarf. Die 
Berechnung der Breite aus Höhen der Gestirne ausser 
dem Meridian setzt eine etwas grössere mechanische 
Fertigkeit im practischen Rechnen voraus. 

Die Berechnung der Länge auf See erfordert aber 
ausser der Anschaffung einiger sehr kostspieliger In- 
strumente (Chr., Sextanten) auch einen bedeutenden 
Aufwand mathematischer, bezügl. nautisch-astronomi- 
scher Kenntnisse und grossen: Geschicklichkeit im 
Beobachten. D'.e Erwerbung der letzteren wird durch 
die starken Bewegungen, welche auf kleineren Schiffen 
last immer vorherrschend sind, noch bedeutend er- 
schwert. 

Die genaue Ermittelung der Lunge kommt aber 
hauptsächlich bei bedeutenden Läugenunterschieden 
zwischen Abfahrt« - und Bestimmungsort, wie auf trans- 
atlantischen Fahrten in Betracht, während bei vor- 
nehmlich Nord und Süd von einander gelegenen Orten 
die Bestimmung der Breite in den Vordergrund tritt. 

Berücksichtigt man nun, dass die sämmtliehen 
Hufen an der Ostküste von England und Schottland, 
der Westküste von Norwegen u. s. w. sowohl unter 
sieh, als auch in Bezug auf die Orle an der Deutsch- 
Holländischen Küste in nördl. und südl. Richtung von 



einander liegen, so ergiebt sich, dass es bei der Na- 
vigirung der Nordsee, resp. Anscgolung der Häfen 
vorzugsweise auf die Ermittelung der Breite ankommt, 
und eine Kenntniss der Länge, in so weit genügt, als 
sie durch die genaue Schilfsrechnnng ermittelt werden 
kann. Wird den Seeleuten daneben noch Gelegenheit 
geboten, mittelst Labungen ihre Länge nach der von 
der Preussisehen Marine neu aufzunehmenden Nord- 
seekarte zu verbessern, so ist damit auch in Bezug 
auf die Ermittelung der Länge allen Anforderungen 
Genüge geschehen. 

Als Restune aus dem Ganzen ergiebt sich hiernach : 

a) dass diejenigen jungen Seeleute, die ausschliess- 
lich tlie Nord- und Ostsee als Steuermann oder Capitain 
befahren wollen, nicht nöthig haben, die Berechnung 
der Länge nach Chr. und Monddistanzen zu erlernen 
und ihnen daher 

b) gestattet werden kann, dass sie behufs Erler- 
nung der zur llefahrung dieser Gewässer erforderlichen 
Fachkenntnisse einen Curaus von 4 Monaten durch- 
machen. 

Wenn desungeachtet die jungen Leute seil her ge- 
zwungen waren, ein ganzes Jahr hindurch sich mit 
der Berechnung der Länge durch Chr. und Mond- 
distanzen, mit der ebenen und sphärischen Trigono- 
metrie u. s. w. zu befassen, so wird dadurch nur aufs 
Neue der Beweis geliefert, wie nothwendig es ist, 
dass unser Navigalionsschuhvescn von Grund aus 
rel'ormirt wird. 

Die von dem W.-Correspondcnten vorgeschlagene 
neue Eintheilung »les Sextanten hat in jeder Beziehung 
so sehr unseren Beifall gefunden, dass wir nur den 
dringenden Wunsch aussprechen können, diese Methode 
schon recht bald eingeführt zu sehen. 

Ein Seemann. 

Reiche Pischgründe in der Nordsee. 

Im Monat Juli d. J. wurden auf 50° 30' N. Br. 
und ('»> 15' O. Länge bei Windstille während des Zeit- 
raums von 1', .Stunden an Bord des Preussisehen 
Schooners -Wessclina*, Capt. F. Tappe, mit einer 
Fischriilho 50 Kabliau , ä VI bis 13 ff schwer, ge- 
fangen. Es ist dies gewiss ein neuer Beweis dafür, 
welch' reiche und zum Theil noch ungehobelte Schätze 
die Nordsee in ihrem Schoosse birgt. 

■ ••Iii., 

Uebersicht der Schiffsunkosten im Hafen 
von St. Petersburg, bezw. Kronstadt. 

Kilr i in S-eliiPT ro» in. Um Kuvi^ntn.iicn hptriijfcn. Innt Bp- 
richl i-itn-K \'nr<M<'!il>ol)!>!i Cn\ ilaln«. im .hihrp ls»'.H die l'nKo^ii u 
in St. IVtershiirf; ; 

I) I.<io1*c-n|.«'l.i i-iii und ain-lioiiiim-nd Sil!.. 12 Hub. «41 Ko|>. 

'J) l.uslrlljri'ld" T * »'.'<! - 

v i^r**. x i <• - - 

4) SchiflHmuklor ("oiirlftgo. „ "J< -- . 

ij) Charti'[>nrii<r ....... 4 „ - - 

•1) Adr.-nKifeldpr ttlr Wl \.uH IT „ 10 - 

7) Ilr-clnmti*in'> Sl<;iiijn'lji]i|ii<-r n. x. v .. "O .. 

H) Kinklnrirungi'ijM'M-n »i. ». w - 1 - AU .. 

<.») Scl,ifl*KpnM nai-h St. lVtprsl.urfc iul»»t * 

Strinp«-I|in|>i«r- .. — „ TO . 

10) i'r.iviftoiiMilitulii». .l.-rliki' und 

Stpiii|>i-l:il.?:)l>p _ — 

11) KiixlunjjpM .. Ii .. 4 .. 
!-.(( S ( i..|los].il:il ., :! „ •'■ -• 

1:!) Coiwiilat^iMihr .. 2 ,. 24 .. 

14) _\ »■ .-»• Ii« i'li im c h^i i«* «»-Ii .- 1 •, W> „ 

Ki) Brk'f(Kirui, llnl'iniii)l,ii»t<u u. *. v.. .. — ,. IM ., 

1«) ('uinuiiwni .. 1*' .. H) 

IT) lirilcl.i'iiv'i'ld cn. ., 12 „ „ 

S,,,,,,,,., -Sill. V.M Kul.. Mi k..j, 
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l)iu>*elhc S* hiff unter gW-ichen PmMiindei) listto im Jahre 
lH'i" in Riga nn l'nkontrn: 

1) Ungcldvr mid Lnidrnjruldd- . Sill». l<>7 Kuli 2* Kn|>. 

2) SipgcUoll utnl S<i>ini>i-li>apifr 2 „ 30 .. 

3) Expedition. Aiij;a1if>. .If-rliko und 

andorp kleine Konten ., 22 .. 40 

4) AdtvMfcM ,. 2S .. 

■ r j) Provision eW lM>Hor«ion Frm-Iu 2 i>f'l. - 2'.i .. *0 . 

fi) Zoll dir Holz. ,. -- - 25 n 

T) Makler- Co«rt;i|rc ... . 12 . 70 „ 

H) Wo<-hsi'Uit>in|n-l. Couring«' und Wurio .. - 40 .. 

!t| An Zolldeolaration 7 .. 30 ,. 

10) Protest 3 .. G0 „ 

11) ßr«ckn»g*I«i 3 .. SO „ 

12) HiniH iilootsotiscld 4 

13) Eim'nssiruiiirsrirovisinii 2 p('t . 13 .. 5K 

Siuniim S.U.. JC.il,. 41 Kop. 

, -w,r rsv^- 

Literarisches. 

Des Schiffbaners Taschenbuch, von M. Bisch off, 
Schiffsnaumeister in Danzig. Mit 48 in den Text 
eingedruckten Holzschnitten. Braunschweig. 
bei Kr. Vieweg und Sohn. 1867. 

Fast eine jede technische Branche hat seit längerer 
Zeit ihr Taschenbuch, das zur Zeitersparnis.«, und Er- 
leichterung der Arbeit- Hülfstabellen und prnetisehe 
Winke enthält, nur der Schiffbauer und der Seemann 
wnren bisher ohne ein solches, obwohl es gerade für 
sie sehr erwünscht war. Dem erstcren ist durch das 
vorliegende Buch geholfen und auch der Seemann 
(ludet darin in Ermangelung eines speciell für ihn 
geschriebenen Taschenbuches nicht allein vieles für 
sein Fach Interessante, sondern auch sehr nützliche 
und notwendige Tabellen. 

Der Verfasser ist ein theoretisch und prnctiscb 
gebildeter Schiffbauer und hat versucht, auf möglichst 
kleinem Ruume das Wesentliche des Schiffbaues zu- 
sammenzudrängen, ohne dabei die Verständlichkeit 
aufzugeben, so dass das Uucb ebensowohl für den 
ausgebildeten Schiffbauer ein ausreichendes Hülfsbuch. 
als auch ein passender Leitfaden für den Lehrling ist. 

Wir dürfen sagen, dass ihm dies Streben im All- 
gemeinen gelungen ist und wir deshalb das Buch 
empfehlen können. Es /erfüllt in drei Abschnitte, 
deren erster die Theorie behandelt, während die 
beiden andern lediglich practischen Gegenständen ge- 
widmet sind. 

Die Mathematik, beginnend mit Quadrat, Kuhik- 
und Kreistabellen, an die sich die sümmtlicheii plani- 
inetriselieii. stercometrischen, trigonometrischen und 
algebraischen Formeln, so wie die analytische Geo- 
metrie schliessen, eröffnet den ersten Abschnitt. Dann 
folgt die Mechanik, die Dampftnaschinenlchre, die 
Construction der verschiedenen Dampf- nud Segel- 
schiffe und ist die Theorie des Schiffbaues den 
darauf Bezug haltenden mathematischen Formeln bei- 
geordnet. 

Der zweite Abschnitt enthält Muosse, Gewiehls- 
tutiellen über die beim Schiffbau vorkommenden Ma- 
terialien, so wie Angaben von Dimensionen der Ketten, 
Anker und des stehenden und laufenden Gutes jeder 
Art der Betakelung von Schiffen beliebiger Grösse. 
Aus diesen Tabellen lässt sich in kurzer Zeit die Masse 
des zu einem Schiffe gehörigen Tamverkes leicht be- 
rechnen. 

Danach folgen Tabellen über die Dimensionen 
der Vcrbandtheile von hölzernen und eisernen Schilfen 
und den Schluss des Abschnitts bildet eine Abhandlung 
über eiserne Panzerschiffe und eiserne Docks. 



Der dritte Theil enthält ein Verzeich niss «1er beim 
Schiffbau vorkommenden technischen Ausdrücke und 
der Materialien, nebst Angabe von deren Kostenpreisen, 
sodann Schemata zur Bouspeeification und zum Kosten- 
anschläge eines Schilfes, ferner die. Preußischen, 
Englischen und Französischen Messniethoden, Inhnlis- 
I labellen von beschlagenen und runden Hölzern, Lolm- 
tabellen, eine kurze Anleitung zur Schifllmnbnehführung 
und endlich eine Uebersiclit der hauptsächlichsten im 
In- und Auslände erschienenen Werke über Schills- 
bnukunst. 

Man sieht, der Inhalt des Buches ist ein reicher 
• und nützlicher, sowohl für Schiffbauer als für Seeleute 
und Rheder. 

Wir wünschen dem Werke, das eine fühlbare 
Lücke in unserer nautischen Literatur ausfüllt und 
deshalb nur willkommen sein kann, eine möglichst 
grosse Verbreitung unter dem schiffahrttreibenden 
Publikum, für welches es von grossem Werthe ist. 
möehleu jedoch gleichzeitig dem Verfasser empfehlen, 
bei einer etwaigen zweiten Auflage dasselbe einer 
nochmaligen genauen Durchsicht zu unterwerfen, um 
auch die Form möglichst mit dem Inhalte in Einklang 
zu bringen. Dies gilt namentlich mit Bezug auf die 
technischen Ausdrücke, in deren Schreibweise oft eine 
Willkührlicbkeit herrscht, die weder ihrer Ableitung, 
noch den Sprnchregelu entspricht. Es heisst nicht 
Toy- Anker, sondern Tiiu-Anker. weil das Wort von 
Tnu (Vertäuen) herkommt. Die Schreibweise Leih- 
segcl statt Leesegel hat zwar ihre Vertheidiger, aber 
Üreireep statt Drehreep ist gewiss nicht richtig, Kom- 
büse sagt mau ebenfalls nicht, für das d in Wandten 
existirt kein sprachlicher Grund, es heisst nicht Vor- 
mast, sondern Fockmast und Galleere muss mit einem 
I geschrieben werden. 

Dergleichen Unrichtigkeiten linden sich in grösserer 
Zahl und wenn sie mich den Werth des Buches nic ht 
beeinträchtigen oder die Ausdrucksweise unverständ- 
lich machen, so sind sie für den seemännischen Leser 
doch störend. 

Eine Norddeutsche Schiffbau- 
Gesellschaft. 

In Kiel hat sich eine Gesellschaft gebildet, deren 
Zweck ist: am Kieler Hafen Ktablissements für den 
Neubau und die Reparatur aller Arten von Kriegs- 
und Handelsschiffen in Eisen und Holz, nebst Trockcn- 
und andern Docks zu errichten und zu betreiben, auch 
an geeigneten Orten Anlagen zur Gewinnung um) 
Zubereitung von Materialien oder Maschinen für den 
Schiffbau zu erwerben oder zu errichten. 

Die Grituder, zum grossen Theil Maschincnfahrik- 
besitzer und Techniker von Ruf, haben diu Gesell- 
schaft in der Ucberzcugung in's Leben gerufen, dass 
es für die vaterländische Industrie eine Ehrenpflicht 
sei, mit allen Kräften dahin zu streben, den Bedürf- 
nissen des Seewesens, besonders was den Schiffbau 
I betrifft, gerecht zu werden, damit die Mariiievcrwullung 
nicht mehr gezwungen sei, sich nn das Ausland zu 
wenden, dass ihr vielmehr Deutsche Werften und 
Maschinenbau-Werkstätten Alles das leisten, was sie 
nicht in den eigenen Etablissements auszuführen 
wünscht. 

Um das Unternehmen zu begünstigen, hat das 
Königlich Prenssische Marinciiiinislerinui sich bereit 
erklärt, dns.vdlte unter Voraussetzung gleicher Solidität 
und Preiswürdigkeil vorzugsweise mit Aufträgen für 
I den Bau von Panzer- oder andern grossen Kriegsschiffen 
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zu berücksichtigen , demselben auch vorkommende 
Reparaturen zuzuwenden. 

Das erforderliche Terrain ist an der passendsten 
Stelle im inneren Kieler Hafen in möglichster Nähe 
der Eisenbahn, in einem Umfange erworben, welcher 
die grosseste Ausdehnung des Unternehmens gestattet. 

Der im Hau eiserner Schiffe bewährte Schiffsbau- 
meister Georg Howaldt in Kiel hat die technische 
Leitung übernommen, während mit Iugenieuren von 
grossem Ruf, die mit dem Bau von Panzerschiffen 
speciell vertraut sind, Engagements-Verhandlungen 
eingeleitet sind und ein Absen In ss in naher Aussicht 
steh». 

Bei den Mitgliedern des Verwaltungsraths und 
dem Syndicus, Herrn Advocal G. Lund in Kiel, sind 
auch die Documente der vom Marineministerium er- 
theilten Zusicherung, der von Herrn Lloyd Foster 
für die Gesellschaft erlangten Concession, so wie deß 
mit ihm abgeschlossenen Vertrages einzusehen. — Die 
Herren Job. Bereu berg Gossler & Co. in Hamburg, 
.1. Sc hu I tze ik W olde in Bremen, F. W.Krau se & Co. 
in Berlin, Willi. Ahl mann und die Vercinsbank in 
Kiel nehmen Zeichnungen an. 

Die Wichtigkeit und Notwendigkeit eines der- 
artigen Etablissements für unsere Norddeutsche Kriegs- 
und Handelsllotte bedarf keines Commentars. Es ist 
wahrlich an der Zeit, dass wir uns in dieser Beziehung 
vom Auslande unabhängig mavhen und darin nicht 
hinter Oestreich zurückbleiben, (las schon langst an! 
seinen Werften Panzerschiffe und die grösslcn Dumpfer 
aus inländischem Material bauen lässt. Ein betreffender 
Bericht eines Fachmannes möge hier seinen Platz 
linden. 

«Die Oestreicbische Marine macht grosse Fort- 
schritte und ist im kleinen Maasstabe jetzt wohl eine 
der vorzüglichsten der Welt. Wenn es Morgen zu 
einem zweiten Lissa kommen sollte, so werden die 
Italiener nicht nur wieder geschlagen, sondern ver- 
nichtet. — Alle Oestr. Panzerschiffe werden umge- 
arbeitet und erhalten weniger aber viel schwerere 
(Krnpp'sche) Geschütze, welche so gearbeitet sind, dass 
sie. einen Salon zieren können; ein solches Geschütz 
kostet vollständig montirt 40,000 Gulden. 

Das ganze Pola Arsenal wird ausserordentlich 
schön und modern, und hat nur den einzigen Fehler, 
dass es eben in Polu ist — und ausserdem noch 
an der schlechtesten Stelle im Hafen-, dem lüsst sich 
jedoch nicht mehr abhelfen. Jetzt baut man dort 
in einer thei! weisen Tiefe von 24 Meter ein Trocken- 
dock mitten im \Va9ser; das ist ein mugui(h|ues 
Werk und recht Sehenswerth. — Zwei gedeckte 
Hellinge für Linienschiffe sind ausserordentlich schön, 
wenngleich etwas zu kurz für die modernen Anforde- 
rungen; dieselben können jedoch verlängert werden. 
Durch das ganze Arsenal führt ein Schienenweg; es 
dürfte aber wenigstens noch 5 Jahre dauern, bevor 
das Arsenal ganz fertig ist." 

Was haben wir in Norddeutschlaud «lern gegen- 
über zu stellen? — Den Kieler Hafen, ja, einen der 
schönsten Kriegshufen der Welt, aber nirgends eine 
Einrichtung 0 ), wo ein durch den Feind oder die Ele- 



f J Xonldcul*. lilimil U -itzt freilich iiwlire l>e<l.i!teinle Primi 
werften, ilie im KUt-iisc-liiOTimt Vorzeitliche* leisten, wie /.. lt. iü<- 
Ki-iliorstirK KchiflVwerfto und Mum liinniffil.rik in Hnmlmr^. die 
l'nl>iiU „Ynlknn" in Stettin 11. n. 111. : .allein ohne rnlerpttlt/nn» 
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erforderlichen ki>-ts|iii liji«n Kinri<htnni;en zu treffen, ohne welche 
«ie hIkt für die K r i r g? murine mir einen tnitcrveonltieien Werth 
l.rhnlten. 



menle beschädigtes Panzer- oder grosses Kriegsschiff 
reparirt werden könnte! Wünschen wir deshalb dem 
vaterländischen Unternehmen baldiges Zustandekommen 
und bestes Gedeihen. 



Rettungsboote. 

Da bei den fori dauernden Anschaffungen von 
Rettungsbooten für die Stationen der Deutschen Ge- 
sellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger immer aufs 
Neue die verschiedensten Fragen hinsichtlich der 
Boolsconstrnction aufgeworfen werden, wollen wir im 
Nachstehenden einige Lesefrüehte über in Betracht 
kommende Punkte zusammenstellen, die unseren Le-cm 
gewiss von Interesse sein werden. 

I. 

Im U. S. Nautienl nmgazine III. S. 208 (V. lesen 
wir das Nachstehende. 

«Was macht das Francis Metall-Boot zu einem 
Rettungsboot ? Dass es von Eisen ist ? Dass es «feuer- 
fest«? ist, wie das Blaubuch sagt und uuvernichthur, 
unzerstörbar? Oder ist es ein Life Bont, weil es wusser- 
und luftdichte Behälter an jedem Ende hat? weil es 
Korkgürtel trägt? — Die Sache ist einfach diese: ein 
eisernes Boot, sei es durch die Melallie - Life Boot 
; Compognie gebaut und aus dem Erfindnngsgeiste des 
. Herrn Jos. Francis hervorgegangen, sei es von 
I Louis Raymonds, jenem wohlverdienten Media- 
j niker von Ncwynrk, dessen Name nicht so bekannt 
i ist, wie der von Francis — kann nicht seines Ma- 
terials wegen als ein geeignetes Rettungsboot betrachtet 
werden, so lange die wasser- und luftdichten Behälter 
den not Ii wendigsten Theil eines Rettungsbootes aus- 
machen. 

Wenn der Bug oder Hintertheil eines Meiullbootes 
zerstossen ist, so holten freilich die Korkfender an 
einigen von Francis Booten, wie auch die kleinen 
itinern Luftknsten Raymond's, das Boot noch etwas 
flott; aber in solchem Falle: sind diese Hülfsmiltcl 
zur Lebensrellung nicht mehr für ihren Zweck aus- 
reichend. 

An sich steht dos metallische Boot offenbar unter 
dem Niveau eines gewöhnlichen modernen Bootes, 
denn es geht buchstäblich unter, wenn es zerslösst, 
und lässt die Mannschaft in einer schlechteren Loge, 
als sie unter gleichen Verhältnissen in einem hölzernen 
Boote sein würde. Es sind Fälle vorgekommen, duss 
bei den Metnilbooten «los eine Ende eingegossen und 
dadurch die Tragfähigkeit dermunssen zerstört wurde, 
dass es kicloberst trieb; ein anderer Fall war der, 
dass das Boot an einein Ende gegen den Hintersteren 
eines Schiffes geflossen wurde, so dass der Hiulcrthcil 
des Bootes in aufrechter Lage tief unter Wasser kam; 
die Mannschaft musste sich vom Rettungsboot an Bon! 
des sinkenden Schiffes llüchten. 

In Betreff der Schwimmfähigkeit unterliegt es 
keinem Zweifel, doss die Ltiflliehältcr viel nützlicher 
sein und wenig mehr kosten würden, wenn starke 
Streben vorn und hinten im Boote angebracht und 
der Raum vor dem Vordcrstrchen und hinter dem 
Hinlerstrebcti bis zu einem Zoll zur äusseren Hülle 
durch separate Behälter ausgefüllt würde. 

Wenn bei solcher Einrichtung der Bug oder Stern 
des Bootes durch hervorragende Holz- oder Eisenstücke 
verletzt würde, so doss dns" Wasser einströmte, so 
bliebe doch die Wahrscheinlichkeit, das* das Boot 
nicht sinken würde, da der Lnflbelüilter wahrschein- 
lich keine Beschädigung erführe. Bei der jetzigen 
1 Constitution der meisten MelHllboote wird der kleinste 
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Lock, bis zur Zeit der Gefahr unbemerkt. «Iii: Enden- 
lulikustcn schlimmer als unnütz machen, weil sie sich 
bis zur Meeresllüche nül Wasser aullUllen können. 
Der separat«; Behälter sollte «icn am leichtesten zu 
l>eschüdigcnden Platz nicht zu eng ausfüllen, welcher 
au dem obern Eude des Vorder- und Hintcrpfostens ist. 

Kiue andere wichtige Verbesserung wäre in dem 
Holzen oder Ringe zu machen, welcher das Tukel- 
llnngtau und Schlepptau hüll. Nach jetziger Einrich- 
tung geht dieser Holzen meislculheils direct durch 
«Ich Vorder- oder Hintct pfosten an der um leichtesten 
/.n beschiuligendeti Stelle. Wenn dieses Ende durch 
('ollision mit dem Sc Iii He abgebrochen wird, so treibt 
das Boot ab, der Behälter füllt sich und das Boot ist 
verloren. Da* Mittel, um diesen Uebclstainl zu be- 
seitigen, ist einlach uud billig. Mau nehme zu dem 
Holzen ein flaches Stück Eisen, wie in WalltischbooCcn, 
verlängere es etwa einen Fuss nach unten, lasse einen 
Uimm zwischen diesem und dem liehalter, so «luss, 
wenn der Vorder- oder Hintei pfosten durch die ge- 
wöhnlichen Zutiillc ahgebrochen wird, dieses (lache 
Eisen bleibt, welches durch zwei bis drei Holzen be- 
festigt ist. Metallene Huderbolzeu und Rudeilöchcr 
sind hautig Ursache eines Zerschlagcns der Plattbord 
in Uollisionsfalleti. Das beste Gegenmittel ist ein 
Tauriug au dem Platlbord befestigt, mit genug Spiel- 
raum, um «las Untier zu schleppen, oder ein Holzen 
von Eschenholz, welcher eher als die Platlbord 
brechen wurde. 

Das Meiall-Bool lauft ohne Zweilei nicht so leicht 
tiefahr, eingeMns>en und zerbrochen zu werden als 
ein anderes Hooi, tiixl würde ein Loch in den Hoden 
zwischen tlen Lufiliehültci ^estosseu, was beim Horden 
oder Anlegen oder im Augenblick, wo ein untersinken- 
des «chill verlassen wird, nicht N icht der Kall sein 
durfte, ist es leichter zu icpurircn durch Hammer und 
Stein oder son-t. 

Die (Juulilul der FeuerfeMigkeii im Fall eines 
plötzlichen Ausbruches dieses verheerenden Elementes, 
ist schwer Überschätzt, uud ist oltnials an Hord der 
Schifte dadurch nichtig gemacht, dass mau die B«>ote 
an schwuche hölzerne Latten oder au Hanftaue auf- 
hing; indessen kann doch Niemand bezweifeln, dass 
ein gnlvanisirtes Metall-Boot den EinllUssen der Hitze 
und der Sonne langer wiedelstehen kann und weniger 
Gefahr laufen wird, von herublallenden Funken Feuer 
zu fangen. Ausserdem ist hervorzuheben, d;iss wegen 
der Dauerhaftigkeit und der grösseren.,Wahrschcin- 
lichkeit der Diclilijzkcii. das metallene Boot auf die 
Dauer um wohlfeilsten ist. 

Was nun im öpeciellen die Heuulzuiig der Lifc- 
Hoats an den K listen heirini, so ist unsere Erfahrung 
der allgemeinen Anwendung nicht günstig. Es giebl 
Platze wie|dic Hafen von Nautuckel, Chathnni und Sci- 
tuale, wo sie in stillem Wasser niedergelassen uud zur 
See gerudert werden können; du mögen sie nützlich 
sein. Ebenso sind sie brauchbar, wenn die Hrundting 
nachgelassen hat oder bereits eine Verbindung mit 
dein gestrandeten Sehiüc hergestellt ist. Die llaupt- 
schwierigkeii besteht aber darin, sie bei starker Bran- 
«bing vom Strande in S«-o zu schallen. 

Nach mehrjähriger Erfahrung unter Leuleu welche 
in Booten zur See gehen uml t besonders die Küsten- 
Gewässer von Massachusetts beluliren. sind wir über- 
zeugt, ,|ass die Hauptsache bei der Errichtung von 
Helliingsslalioneu ist. «lie Wunsche und zuweilen «lie 
Cuprhcii tler Ul'crbcwohncr zu berücksichtigen, welche 
ihr Leben daran wagen sollen, «len Schilfen in Gefahr 
zu Hitlfe zu kommen. Wollen sie ein leichtes zer- 
brechliches Hoot von Odernhnlz, was sich mit einem 



halb Dutzend Männer durch die Hranduug bringen » 
lasst, so verschalle man es ihnen. Ist filr sie das 
Gewicht kein Gegenstand, so bringe man innerhalb 
und ausserhalb gewisse Flöss-Appnratc an, von Kork. 
; Metall oder galvaiiisirtein Kautschuk verfertigt , aber 
man tnuss sich nicht einbilden, dass diese Flösse durch 
sich selbst gr handhabt oder in Ordnung gehalten 
werden können. Das Hoot muss leicht sein und sich 
bequem steuern lassen, sonst werden unsere Uferleulc 
nicht ihr Leben darin wagen. 

Wir haben genug von Lifc-Boats gesprochen, um 
die Aufmerksamkeit auf ihre Verbesserung zu richten, 
uud wir Imll'cn, dass die vermehrten Kosten, welche 
Luftbchalter verursachen, unsere Rheder nicht abhalten 
wird, sie anzuschalten. Wir können Francis oder 
Raymond'» Hoot nicht als ein vollkommenes Life- 
Hont betrachten, es sei denn, dass die Luftbehaltcr 
separat am Hoote angebracht werden. Viele nützliche 
Anrulhungen sind in England gemacht und viele 
wcrlhvolle Verbesserungen sind daselbst udoptiii; 
sehr bedeutende. Summen situl zu Pritniien verwandt ; 
ein grosser Wetteifer der Conslrucleure hat slallge- 
funden. Aber einige der bestcu Englischen Hoote 
haben in Zeiten grosser Gefahr ihrem Zwecke nicht 
entsprochen, und «lies wird so lange stattfinden, «li- 
es Menschen giebt, welche gestrandeten Schiffen und 
Menschen zu Hülle zu kommen ihr Leben wagen. 
Viele «1er besten und am zweckmüssigsten ausgerüsteten 
Englischen Life-Hoats würden au uuscien Ufern nutzlos 
sein, weil uns die Mittel «lazu fehlen, sie vom Strande 
in See zu bringen. 

Gewiss enthalten diese Amerikanischen Kaistume- 
mcnls einige Hetnerkungen, welche auch fttr uns in 
Deutschland von Interesse sind. 

Deutsche Seemaiinstscliulc 

aif der Ubiuel Stelnwirder bei Hamburg. 

Sittlich unbescholtene und körperlich gesunde 
Kimben linden Aufnahme zum 1. September; nur auf 
1 besonderen Wunsch auch zu anderen Zeiten. Pruspcctu 
! mit Aufnahmebedingungen gratis bei dem Vorstände 
der Deutschen Scemaunsschulc in Hamburg. 

Zur Beachtung für die Eltern der angehenden 
jungen Seeleute aus den Norddeutschen Bundesstaaten: 
Laut den von uns eingeholten ofliciellen Erkundigungen, 
kann auf Grund des § (SU der MilitairErsatz-Insiruclion, 
' vom y. Decbr. 1S5H, für unsere ScemannsschUler bei 
der betrclTenden Küuigl. Regierung die Ermächtigung 
nachgesucht und erlaugt werden, ihrer zweijährigen 
Fuhrzeit auch auf fremden Schilfen zu genügen, nach 
: welcher Zeit sie, unter Entbindung von der allgemeinen 
i Dienstpflicht im Landheere, in die Klasse der Seo 
: dienstpflichtigen treten. Ferner ist in Aussicht gestellt, 
dass nach Publikation der Norddeutschen Bundesver- 
fassungeine Allerhöchste Verordnung eingeführt werden 
wird, nach welcher die Sceinaiinsclililer später durch 
Vorlegung des Zeugnisses über das vor einer Prutüngs 
Coinmission bestandene Navigulious-Exuincn, sich diu» 
i Recht des einjährigen Freiwiiligen«DionBtes erwerben 
können. 

Der Vorstand der Deutschen Scemunnsschule. 

SchifTsunfalle im Juni. N'n« Ii «1 • m \,<m ..Ituicmi Wvii.i- 
litmiity« pi Imiuii \ ri/.iiihni-i- Intrup dir /ulil -nimiil Iii Ii« c im 
Juni «I .1. drin llim iu /.ur Knud. 1 ■n koiinin in n Tolidvrillou 
ins siihiflV. numlirh MI KmcIim-Ii.'. iKi.Wrikuiti-vli.-. v 1I..H ootin. Im-. 
S Krnnxcsist-Itr. S Nor» vjti -dir. i, l'irii^ i>dir und •> n rrnliirdrnrr 
ni.drror KUßRcn l>uiu|dschiHr l»of»ndrn »irl. unter dor K ri.Himt. n 
Crsumi.Uzuhl ;!. firiur sind dmniiler i loiidrmnirtc Schifl'e «Iii- 
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halten und un verschollt neu und daher ebenfalls für tolul verloren 
craehlelcn Schilfen III. 

Vom 1. Januar Iii» nll. Mai d. ,). nanu im Ganzen jil* 

ToluKi-rlitKt«- onfgelllhrt . KV.» Schiffe 

Da/.« im Juni . ItW . 

AI*» zusammen v. 1. Jan. bi- nll. Juui >1. J. 1Ö17 Schiffe 

(ilciclueilig im vorigen Julirc l'ill 

Mehr in dienern Jnhre 0 Schifte 



.>*.'0«> I KI. . l\Ulllt-ll HAU lÜUhPl) 

i gebohrt ; es I ilhrl jedoch nur ', i u 
lözöllige. die Übrigen 4 lljülli-t 



An das Englische Parlament i^t von der Abrrdeeii .V North 
c.1 Scntluud Trade Protection Society eine Petition behufs 
Wiederaufnahme der Stunnsign&lo ergangen, weil die>clhcn 
bis jetzt noch die besten WurnuiigMiiittcl für Fischer und die hei 
iler KtlKtetiaehifl'ahlt bcthciligtcu Seeleute «ciu sollen. Kiiie ähn- 
liche Petition seitens der Rheder von A'>erdeeu wird deimiäc h-1 
an da* Parlament abgehen. 

l>ie yrdtifte I.üdpre Hei* lcolns.Hnle.it Amerikanischen Pansor- 
achlffes „Dunderberg- beträft ö v 7' 4". die giü^le Hieitc TO' 
10". Tiefe im Itnutti -'1' 7"; Höhe der Car-cioullc Länge 



der Hümme 50': Tiefgang bei votUtilndifccr AusrliMunj 21»; 
Tonnengchalt öOtH); Gewicht des Panzers 1000 Tonnen. Iii,. <; 0 ! 
suimiilpfcrdckraft der zwei Maschinen ist 1500 (5000 crTi itiv). jede 
derselben hat 2 Cvlinder von 100": Hub 45": Durchnsef i)pr 
Schraube 21». derci» Gewicht U4.5WI Pfd. : Kohlen 1000 Tüuüpi, 
Da* Schill ist fnr Kanonen 
der t'afctuntto: 'J davon 6ind 
ltudmnu (jeechütze. 

Wührend der neulich vorgenommenen Probefuhrt 
der ..Dundcrbeig- bei voller Maschitienkraft II Knoten, bei halber 
c<; Knoten. 

Die Schies «proben mit den schweren Geschützen wurden ml 
hoher See vorgenommen. Jede Kanone gab 5 Schöne ab. 

Alleinige Haupt-Agentur für Norddeutschland 

für die 

Taucherapparate Rouquayrol • Denayrouze. 

II. von Bremm in Kiel* 



KegelmiiBuige Dampf*t*lliflulir1<'Il.. 1867, 

Holstein, Dänemark, Norwegen, 

Nach Rostock, anlaufend Heiligendamm, Doberan: jeden 

Kreit»};, Morgens '1 Uhr. 
Narh Neuatadt: jeden Sonnabend. Morgen» 11 I hr. 
Nach Fohmarn. Nysted «./Unland. Nykjöbing a./Kulsn r : 

DienMiigs. Morgen* C l'hr. 
Nach Kopenhagen: täglich, Sonnabend- aiiHgenoniii-en. Nach- 

mittags 4 l'hr. 

Nach Christlania über Kopenhagen, anlaufend Gothenburg, 
Freclrikevaern, Vallö, Horten und Dröback: Dienstags 
und Freitags, Nachmittag* 4 l'hr. 

Nach Malmö: täglich. Sonnabends ausgenommen. Nachmittags 
1 l'hr. 

Nach Gothenburg, anlaufend Kopenhagen, Xiandskrona, Hei- 
singborg, Torekov, Halmatad und Warberg: Sonntage 
uiii .Mittwochs, Nachmittag» 4 Ihr 



zwischen Lübeck und Mecklenburg, Schleswig- 
Schweden, Finnland und Russland. 

Nach Stockholm, anlaufend Ystad und Caünar: Domicraag. 

Nachmittag* 4 I hr. 
Nach Norrköping, anlaufend Ystad, Calmar und Stockholm: 

Montags, Nachmittags 4 l'hr. 
Nach Westervik, anlaufend Ahus, Sölvesborg, Carlshama, 
Carlskrona, Oscarshamn : alle drei Wochen, nicr.-t unil >U- 
Nach Reval und Helalngfora ". uui 0. und 'lt. Juni. )(*. Juli. 
H, und 21«. Anglist, I!'- September, 10. und 31. Octol.er. Vor 
mittags 0 I hr. 

Nach Reval: am 25. Mai. 16. Juni. LS. und 27. Juli. 17. August. 

7. und 2X. September u. *. w. 
Nach Heisingfora und Abo: Abgang&zvitcn noch unbestimmt. 
Nach 8t. Petersburg: Sonnabend». Nachmittags 1 L'hr; ausser 

dein in der Kegel jeden Donnerstag. 
Nach Riga: jaden Sonnabend, Nachmittag» 1 Uhr. 



Transatlantische Dampfs 

Hambure-Amerikan. PacketfahrtActien-Gesellschaft. 

Directc Post-Dampfsobiffabrt zwischen 

Hamburg und Wen? -York, 

event, Southampton anlaufend, vermittelst der Poatdampfachiffo : 

Teutonia, * Capt. Bardua. tun 7. Septbr. 

Llttiiiuioniu, „ Ehlers, „ 14. Septbr. 

Saxonia, * „ Haack, r 21. Seplbr. 

Germania, *> Schwenscn, y, '2H. Septbr. 

Borussia, * r Franzen, *> 5. Oft über. 

Allcmannia, * t> Meier, >? 12. Ottuber. 

Die mit • bezeiebaeteu Diiuipfsehiffe laufen Southiiiiiptoii nicht au. 
V nssn s': preise : Erste Kajntc Pr. Crt.ta? ltiS, /«eile Kajüte 

l'r. Crt W Ilö, '/.wischendeck l'r. ÖrL^tiO. 
Fracht: £'i. 11). nr. ton \on40hamb. C'ubikfus« mitlS«; l'rimagc. 
Briofporto von Hamburg 41 Sgr.. \om Inbinrlc 61 Sgr. Briefe 

Jßn bezeichnen ..per Hamburger Dam |i fe r." 

und zwischen Hamburg und New - Orleans, 

eventuell. S ou t h amp tu u anlaufend, 
Ilavaria, Capt. Mcycr. am 1. October. 

Teutonia, r Bardua, r> 1. November. 

Paasagepreise Erste K«jüw. l'r. ( it.,)' 300, Zweite Kajüte l'r. 

t.rt.,3' 1&0, Zwischendeck Pr. Crt.^60. 
Fracht £3,— per Ion von 40 Hamburger Cubikfus» mit 15 pCt. 
Primuge. 
Nähere» bei dem SchitTsmokler 

AuRD^ t BoltSD, Wia. Miller'a Nachfol ger, Bmbürg. 

Nach New York, Australien etc. 

b^rftrdrrl l'HKMitglrrp zu dfti bllllKMlrn Hr*l»«cii, 
pr. DniupF- iihiI H<-grlwrUUTr \t m KltsruMitl. 

BC. Otto W- Möller, 
Admlra lUfttwtraws« Hfo. S 

M. Otto "W. MöUer'8 

AmprlrMiilHrh - Kuroiiaiaclir E*iirf»»J 

Ifeberseelsclie Post- 

f-Btire»u nur: Admiralitätstrnase Ko. 3 u. 4. 



cMirahrts-Ve rbinduugen. 

Xorddeutsolier Iiloyd. 

Wöchentliche directe Post-Dampfschiffakrt zwischen 

Bremen und New-York, 

Southampton anlaufend. 

Von Bremen: Von Kew-York: 



D. lSremcn um 

1). Auiorita ,, 
I). Weser 

I). Ncwyork r> 

D. Union „ 
D. Hansa 

D. Hermann „ 
I). Deutschlautl ,. 

1). Bremen „ 

I). America r . 
D. Weser 
U. Newyork 



7. Septbr. 
14. Septbr. 
21. Septbr. 
'.ifi. Septbr. 
5. Octobcr. 
October. 
October. 
26. October. 
2. Novbr. 
Novbr. 
Novbr. 
Novbr. 



12. 
Hl. 



0. 
Ki. 
23. 



October. 
October. 
October. 
October. 
October. 
November. 
November. 
November. 
28. November. 
5. Oecember. 
12. Decembcr. 
19. Deccmber. 



a. 

10. 
17. 
24. 

ai. 

7. 
14. 
21. 



und ferner von Hreinen jeden Sonnabend, vun New-Vork jeden 
Donnerstag, vou Southain]iton jeden Dienstag. 
Faaaage-Freiae: Iiis nur Weitere«: Erste Kajüte W> Thaler. 
zweite Kajllte 115 Thaier, Zwischendeck GO Thalcr Courant. ind 
Beköstigung. Kinder unter 10 Jahren auf allen l'liitzeu die Hätlft«. 
S?iiiglince :t Thaler Courant. 

Oüterfr&cht: Bis auf Weiteres : £2. 10 h mit 15 pCt. l'ri- 
inage per 40 Cubikfuss Bremer Mnasse ftlr alle Waaren, 

Psst. Diese Damj.fer führen sowohl die Deutliche als auch 
die Vereinigten Staaten Po«t. so wie die Prussiun elo*ed mail. 
Die damit zu versendenden Brii-fe iii(isneii die Bezeichnung " v ' a 
Bremen" tragen und die per Pnifsian elosed mail au vcrgeiidcsnc 
Correxpondciiz erreicht die Schilfe in Southampton. weuu die§elue 
spütestfliu mit dem au jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten 
Vormittags von Köln abzulassenden Zuge expedirt wird. 

Nähere Auskunft crtheilen aüinmtliehe Paf MVjier-Kxpcdienlcu 
in Bremen und deren inländische Agenten, so wie 

Dio Dlrocüon des Norddeutschen Lloyd. 

Director. Prter«, ProcUrsnt. 



Avüust Bartz' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 



Digitized by Google 




Zeitschrift für Seewesen. 

Organ der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. 



No. 



Hamburg, Sonntag, den 15. September 1867. 



IV. Jahrg. 



jirt und verlegt ton Schuirman und Thaulow, \ orsteliern der Deutschen See man n Ii c Ii u I <: in Hamburg. — 
Die „Hansa" rim-heinl jeden »weilen .Si>untag. — Bestellungen bei d>T nlebslm Post oder Buchhandlung, für Hamburg uud l'm- 
gegend bei der Kcdnrlirm ih r „Umi^ii" < Huinini r'.- 1 1 <*> - > 1 . Hnhutriipp No. (i in ll:iniluirg). — Abonnementapreis : vierteljährlich 
pränumerando bei der Kedaclion 15 8fr.; durch «Iii- liiicliliunillunt;« u S^r. («rgen Linsenilung von '2y '■!*> Sgr. wird daa Blatt 
III Monate lang franco und prompl unter Kreuzband au die aufgegebene AoKsK (innerhalb de» DeuUclicn Postverbanric») geaandt. 
- biim-lne Nummern kosten <'. Ser. S /H Frühere Jahrgang.- geb. mit Inhaltsverzeichnis!, 'i«/ 7V, Sgr. = 5 10/7. — In- 
sertionxprei«: 4', s^r. = 0 fj die IViiueilc. 



Zur gefAllticm BVaehtiing. Bei dem bevor- 
stehenden Quartal Wechsel orsuohon wir unsere auswär- 
tigen Abonnenten, ihre Bestellungen auf diu „Hansa" 
möglichst bald au erneuern. Von dem ersten Jahrgange 
(18841 sind nur uncotnploto Exemplare (es fehlen No. 2, 
3 und 0) su haben, von dem «weiten und dritten Jahr- 
gang aber noch gebundene Hefte vorräthig. 

Inhalti Die nmiiiacheAhtheilung der Pariser todttstric-Aii-.iell-.ing. 
(8«ebste Portsetsusg.) - ZwiUingsschranben und Dampf 
Hurkainien. — Erwiederung nn Herrn W., I« zllglich Itefonn 
de» NorddcuUcheu Niivig;»tiun*«chulwei<erii. — Die It. tinng»- 
An.-Inln-n unncrer Nachbarvölker. II. — Alldem« im r iianii.cli. r 
Verein. — Deutsche Scrtnann^rhule. - /um Norddeutschen 
NavigatlonMcbnlweeen. — Hriefknuten. 





Die nautische Abtheilung der Pariser 
Industrie-Ausstellung. 

(Scch.le 1'i.rlM'Ir.nng.) 

Uhler den übrigen nautischen Ausslelliingsgegen- 
Ständen Frankreichs ist als von allgemein seemänni- 
scher Wichtigkeil hauptsächlich das K o II x'selie System 
der Kopierung von eisernen Schiffsbodcn hervorzu- 
heben, welches bis jetzt wohl am vollkommensten 
seine Zwecke erfiilll hat und deshalb eine nähere 
Beschreibung verdient. So viel uns bekannl, ist das- 
selbe noch nicht auf eiserne Schiffe der Handelsmarine, 
sondern nur auf Franzi tische Panzerschiffe angewandt, 
von denen wir die Fregatten ^Savoie* und „Kevanche" 
mit der Ron x 'sehen Hüpferling selbst in Augenschein 
genommen haben. Hei den ungemeinen Vortheilen, 
die eiserne Schiffe vor hölzernen voraushaben, Kann 
es jedoch nicht ausbleiben, dass der Bau der erstcren 



Fig. 1. 



um so energischer betrieben werdeu wird, wenn es, 
wie dies die Koiix'sche Erfindung beansprucht, ge- 
lingt, Eise.nschiffe durch eine dauerhafte Kopierung 
vor dem Ansetzen von Schmutz und dessen Conse- 
queiizon in Bezug auf Verlust an Schnelligkeit der 
Fahrt und V'erschleiss des Eisens zu bewahren. 

Es ist eine be- 
kannte Thalsachc, 
dass die Uerührung 
von Eisen und Kupfer 
in Salzwasser einen 
galvanischen Strom 
erzeugt, der mit rapi- 
der Geschwindigkeit 
zersetzend auf das 
Eisen einwirkt. Bei 
einer Kupferung ei- 
serner ScIiifTe , die 
nicht dem Schiffs- 
körper die grüsste 
Gefahr bringen und 
ihre Zwecke eilUllen 
soll, ist es deshalb 
unerlässlich, die beiden Metulle auf irgend eine Weise 
so von einender zu trennen, dass durchaus kein See- 
wasser zwischen sie treten und den erwähnten galva- 
nischen Strom erzeugen kann. 

Roux sucht diese Aufgabe auf folgende Weise zu 
liisen : 

Per Boden des Schiffes wird sorgsam gereinigt 
und mit einer guten I,age Menuie gestrichen, die mit 
5 Proceut Bleiglätte versetzt ist. Die Kupferplatten 




Fig. 
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werden hingepasat, ihre Lage auf dem Eisen abgemarkt j 
und die Locher für die Nicle , mit denen sie befestigt 
werden sollen, ausgepunscht. Alsdann werden die 
Platten noch einmal aul'gepasst und die Mittelpunkte 
der Nictiöcher auf den Eiseuplatten mit scharfen 
Pu oschern markirt, um mit verschiedenen Bohrern so 
ausgebohrt zu werden, dass die OelTnung im Eisen 
die in Figur 1 angegebene Form einnimmt Jedes so 
gearbeitete Loch wird von Aufsehern controllirt, damit 
kein Irrthum vorkommen kann und danach mit einer 
kleinen Klinkscheibe von Tuch verschen, die zwischen 
die Untcrkanle des Niets und das Eisen kommt. 

Hierauf wird der Schiffsboden noch einmal mit i 
in Terpentinspiritus getauchten Schwämmen gereiuigl, ' 
erhält wieder einen Anstrich Wen nie. dann einen j 
solchen von Kohltheer und endlich eine Lage von ■ 
Roux'schcm Kitt von 1 Millimeter Dicke. Die Com- ! 
Position dieses Kittes ist Geheimniss des Erfinders und 
das Hauptinittel für lsolirung des Eisens vom Kupier. 

Die Kupierplatten werden nun zum dritten Male, 
aufgepasst, um die vom Kitt verdeckten Nietlöcher 
im Eiseu wiederzufinden, und diese werden mit be- 
sondern Instrumenten ausgeräumt. Dunach werden ! 
die Nieten, welche die Form wie Figur 2 haben und ! 
von Kupfer gefertigt sind, in das Eisen gelrieben, zu- ' 
vor aber eino Klinkscheibe aus einer Legirung von j 
Zinn und Blei darunter gelegt. Der Niet sitzt dann, ; 
wie in Figur 3 angegeben, mit seiner untern Hälfte ! 
unbeweglich in der Eisenplatte fest. Der schwarze 1 
Streifen bezeichnet den Roux'schen Kitt und der ' 
weisse die Klinkscheibe aus Zinn und Blei. 

Sind alle Niete an Ort und Stelle, so wird eine j 
zweite Lage Kitt so dick aufgetragen, dass nur die 
Kopfe der Niete daraus hervorsehen und endlich die- 
Oberfläche des Kitts mit Staniolplatten belegt, nach- 
dem der Kitt vorher mit Theer bestrichen ist. 

Hiermit ist die lsolirung des Eisens vollkommen 
hergestellt; die Kupferplatten werden über die Niet- 
köpfe gestreift und diese rund vernietet, so dass die 
Kupferung die Gestalt, wie in Figur 4 einnimmt, wo- 
bei die einzelnen Theile von unten auf, wie nach- 
stehend, auf einander folgen: Eisen, Roux's Kitt, 
Klinkscheibe von Blei und Zinn, Roux's Kitt, Staniol, 
Kupferplatte. Wie man sieht, ist der ganze Process 
ziemlich complicirt und demgemäss auch (heuer-, es 
fragt sich daher, ob die Kosten des Kuplerus durch 
die daraus für Schiff und Rheder entspringenden Vor- 
Iheile wieder aufgewogen werden. Nach Roux's An- 
gaben kostet der Quadratnietre seiner Bekupferung 
HO Francs, was für den Quadratfuss ungefähr 2*f und 
fitr ein eisernes Schiff von 790 Tons Deplacement, das 
in seinen Dimensionen einem HolzschifTc von 500 Tons 
gleichkommt, circa 17,000«^ ausmachen würde. 

Offenbar ist dies auf den ersten Blick eine thenre 
Ausgabe, und Roux räumt dies auch ein, sucht aber 
in seiner Broschüre „Description et Nolicc du Systeme 
de cuiviage des enrenes en fer" — par M. Roux, 
capitaine de fregate. Marseille 1867, chez Bazin Mulher ( 
<fc Co. — , die wir den sich dafor Interessirenden ■ 
empfehlen, den Nachweis zu führen, dass die Kosten 
der Kupfeiung durch ihre Vorlheile wieder eingebracht 
werden. Zunächst behauptet er, dass die Dauer seiner 
Kupferung zwischen 10 — 12 Jahren variire, weil er 
zwischen Wind und Wasser Metallplaiteu von 11 Milli- 
meter Stärke, an den übrigen Theilen des Bodens 
Kupfer bcsler Qualität von 1 Millimeter Dicke und 
am Steven und Kiel zwei Lagen Platten, dünne und 
darüber dicke, je nach ihrer Gefährdung, von ver- 
schiedener Stärke legen will. Die zweite nöthig wer- 
dende Kupferung wird siel' °" "-"cent billiger stellen. 



Die Rheder werden sich danach berechnen können, 
ob die einmaligen Ausgaben für die Rou x'sche Kupfe- 
rung ihnen theurcr zu sieben kommen, als das wieder- 
holte Ducken, Reinigen und Streichen der Schiffe nebst 
dem daraus entstehenden directen Zeilverlust und dem 
Verluste an der Geschwindigkeit des Schiffes, den das 
He wachsen des Hodens herbeiführt. Von dem Resul- 
tate, dieser Rechnung wird es unstreitig abhängen, ob 
sich das R o u x'sche System auch in der Handelsmarine 
Hahn bricht. 

Kur die Kriegsmarine, wo Kosteti nicht in Betracht 
kommen können, wenn es sich um überlegene nautische 
Eigenschaften der Schiffe handelt, hat die Erfindung 
eine ungleich grössere Wichtigkeit. Geschwindigkeit 
ist für Kriegsschiffe eine ihrer wesentlichsten und 
notwendigsten Eigenschaften ; das ganze Streben der 
Schiffsbaukunst ist auf Erreichung derselben gerichtet 
und auch mit den schönsten Erfolgen gekrönt,- allein 
bis jetzt ist es noch nicht gelungen, eisernen Schiffen 
dieselbe auf längere Zeit gleichmassig zu erhallen, 
namentlich nicht in tropischen Gewässern, wo die 
besten Anstriche stillliegendc Schiffe nur wenige Monate 
gegen Anwuchs schützen. Wir wissen, dass solche 
Fahrzeuge in einem halben Jahre eine sechs Zoll 
starke Schicht von Muscheln und Gras ansetzten und 
4—5 Meilen Fahrt einbüssten; ein Umstund der für 
ein Kriegsschiff sehr verderblich werden kann. Dk- 
Anstriche sind zwar iu neuester Zeit bedeutend ver- 
vollkommnet, allein ein sicherer Schutzgegen Bewachsen 
ist eiuzig und allein das Kupfer, und es dürfte sich 
deshalb empfehlen, mit dem Roux'schen System 
Proben anzustellen, um es hei günstigem Ausfall auch 
auf die Norddeutschen Panzerschiffe anzuwenden, um 
sowohl deren Geschwindigkeit zu conserviren, als auch 
das wiederholte Docken zu vermeiden, das ausserdem 
in transatlantischen Gegenden aus Mangel an passen- 
den Docks für so grosse Schiffe meistens unmöglich ist. 

Das Rou x'sche System hat freilich auch seine 
schwachen Seilen. Scheuert oder drückt das Schiff 
z. B. gegen den Grund oder sonst gegen einen harten 
Gegenstand, so kann leicht die lsolirung des Eisens 
zerstört werden, und wenn dies unbemerkt bleibt, dem 
Schiffe durch den entstehenden galvanischen Strom in 
kurzer Zeit eine grosse Gefahr erwachsen. Bei der 
obenerwähnten Fregatte „Suvoie- hatte eich Roux's 
Kupferung zwei Jahre auf das trefflichste bewährt, als 
das Schiff im Hafen von Toulon unbemerkt mit dem 
Boden gegen einen Pfahl drückte Kupferhaut uml 
Kitt wurden an jener Stelle zerstört, und nach vier 
Wochen war in die betreffende Panzerplatte eine gBiize 
Reihe einen halben Zoll tieler Locher gefressen. 

Dieser Sehaden wurde durch einen Taucher bei 
Untersuchung des Bodens entdeckt, aber in diesem 
Umstünde liegt zugleich der Fingerzeig, gekupferle 
eiserne Schi Ii e recht oft duicli Taucher untersuchen 
zu lassen, um ähnlichen Vorfällen vorzubeugen. Der 
in No. H5 der »Hansa-' beschriebene Taueherapparat 
von Rouqu ay rol ■ De nuy r ou zc eignet sich zu sol- 
chen Zwecken vortrefflich. 

Wie wir vernehmen, ist H. v. Bremen in Kiel 
Agent sowohl für Roux, als für Denayrouze, und 
dus Nähere über beide Erfindungen bei ihm z" er- 
fuhren. 

- r-J'f.f.fJVJ - 

Zwillings -Schrauben und Dampf- 
Barkassen. 

S w ans e a. 

Es ist eine sehr zu beachtende Erscheinung, dass 
die Zwillings-Schraube oder Doppel-Schraube 
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sich als Propeller in verhultnissmässig kurzer Zeit, | 
sowohl in Europa wie in Amerika, eine ausserordent- j 
liehe Beliebtheit erworben hat, und es ist daher viel- 
leicht nicht ganz überflüssig, derselben einige Be- 
merkungen zu widmen. Obgleich schon früher iu 
Vorschlag gebracht und auch versuchsweise ange- 
wendet, verdankt das System der Zwillings Schraube 
seine eigentliche Entwickelung erst dem letzten Ameri- 
kanischen Kriege und seine Anwendung auf schnelle 
kleine KanlTahrtei-Dampfer, auf Panzerschiffe und auf 
Monitors, datirt erst aus dieser Zeit. 

Der Grund fttr die schnelle Einführung dieses 
Propeller- Systems liegt lediglieh in seinen vielen 
guten Eigenschaften, welche in den meisten Fallen 
die schlechten weit überwiegen. Zu den Ersteren 
gchOrt vor Allem die Anwendbarkeit auf kleine 
Fahrzeuge von geringem Tiefgänge, welche dadurch 
eine, ebenso grosse Schnelligkeit erlangen können, 
wie sie mit der einfachen Schraube nur bei viel 
grösseren Schilfen zu erreichen ist; die erhöhte Steuer- 
bar keil und Manövrirfülngkcit, welche das 
Ruder sogar ganz entbehrlich macht, emptiehlt das Sy- 
stem für enge Fahrwasser, auf Flüssen und Meerbusen 
und besonders für dns Gefecht; endlich bietet das 
System stets eine Reserve, im Falle eiue Schraube 
oder Maschine dienstuntauglich werden sollte, indem 
alsdann die andere das Schill' allein treibt. So pas- 
sirtc es einem Zwillings-Dampfer, duss auf der Reise 
von Westindien nach England balbwegc.s eine Maschine 
brach, worauf er darnach im Stande war, seine Reise 
nach Soulhatnpton mit der anderen Maschine und 75 
Knoten Geschwindigkeit ungestört fortzusetzen. Auf 
der Reise des Venezualischcu Kriegsdampfers ^Bolivar* 
von Falinouth nach Amerika, lief sich zwischen Eng- 
land und Madeira die Backbordmaschinc warm, worauf 
ohne irgend eine andere Störung, als dass das Schiit* 
etwa 2 Knoten un Fahrt verlor, ihre Geschwindigkeit 
auf 25 Hübe per Min. vermindert wurde, wahrend die 
Sleuerbordinaschine mit 80 Umdrehungen weiter- 
arbeitete. Dieses sind Eigenschatten, welche auch in . 
hohem Grade für Pussagier-Ocean-Dampfer zu wünschen j 
sind, und hatte die «Ltavaria" der Hamburg -Nord- 
Amerikanischen Gesellschaft Zwilliiigs-Schranbcn gc- i 
habt, so würde sie nach Verlust des Ruders ohno 
Aufenthalt die Reise fortgesetzt haben und nicht 14 
Tage lang hülflos den Winterst tu tuen des Nordatlantic 
ausgesetzt gewesen sein. 

Was die Nnchtheile des Systems betrifft, so lasst 
sich nachweisen, dass der Nutze! I*e k l zweier Schrau- 
ben geringer sein muss, als der einer einzigen« ent- j 
sprechend grösseren, doch behauptet Mr. Dudgeon, j 
der wohl die meisten Schüfe mit Zwillings-Schrauben i 
gebaut hat, dass diese letzteren einen um 15 Procent ; 
höheren Effekt geben, als einlache Schrauben oder 
Schaufelräder, bei sonst gleichem Krattanfwande; fer- 
ner sind die Ve rlc I z harke i t der, unter dem Aussen- 
spiegel liegenden Schrauben und ihr Widerstand, 
den "sie leisten, wenn das Schilf unter Segel allein 
fahren soll, als Ueliclslaude hervorgehoben worden. 
Dieselben lassen sich aber dadurch beseitigen, dass 
das Heck, wie nach dem System von Mr. La ine, < 
mit zwei Iiiutersteven, statt einem, gebaut wird. 1 
Diese Einrichtung gestattet die Schrauben, wie bei | 
gewöhnlichen Sehraubcnschiffen, in ihrem Hcbcrahtnen 
über Wasser zu hissen, wenn sie nicht gebraucht 
werden sollen, jeduch liudet dieselbe, bei den meisten 
Schiffen bis heute noch keine Anwendung; es scheint 
vielmehr, dass bisher noch die permanente Lage der 
Schrauben und die Fixirung ihrer Wellen, soweit sie 
freiliegcn, vorgezogen wird. 



Die Zwillings -Dampfer fanden ihre vorzuglichste 
Verwendung während des Amerikanischen Krieges 
als Blokadcbrcchcr, indem sie den Verkehr zwischen 
Bermuda uud Nassau und Charlcston und Wilmington, 
trotz der Blokudeüotte, lange Zeit unterhielten. Die 
berühmtesten Blokadcrenuer sind aus den Werften von 
J. di W. Dudgeon. zu ( uhittstown, Blackwall bei 
London hervorgegangen, welche iu kurzer Zeit eine 
gauze Flotte solcher Fahrzeuge lieferten, unter ihnen 
die r Flora«, »Edith*, »Tal I a hasse«, „Rattles- 
nake", »Louisa", »Ann Fanny*, »Mary Au- 
gust a* u. A., von denen zwei Modelle besondere 
Erwähnung verdienen. 

Die „Tallahassec" und »Rattlcsnake* sind 
Schwestcrschille, ganz aus Eisen gebaut, 200' lang. 
25' breit, 13*' lief und 015 Tons Inhalt; sie sind 
klipperartig gebaut, mit 2 Schornsteinen und 2 Masten 
als Schooncr getakelt. Sie haben 2 dreitlüglige Schrau- 
ben von 0' Durchmesser und ungewöhnlich grosser 
Ganghöhe oder Steigung von 171'; dieselben werden 
getrieben von je zwei Maschinen, deren Cylinder 34" 
Durchmesser und 21" Hub haben. Die »Talla- 
hassce* pflegte zwischen Bermuda und Wilmington, 
eine Entfernung von 730 Seemeilen, hin in 53, zurück 
in 51 Stunden, oder mit etwa 13} Knoten mittlerer 
Geschwindigkeit zu luuten. Die rflat 1 1 e s nak o- lief 
am 10. December 1804, bei 2H ff Dampfdruck in den 
Kesseln, 25" Vacuum uud 120 Schraubenumdrehungen 
durchschnittlich per Min., zwischen den Feuerschiffen 
rMouse" und »Nore« an der ThemsemUndung mit 14 
Knoten mittlerer Geschwindigkeit; dieses siud für sn 
kleine Schiffe ganz unerhörte Leistungen. 

Etwas grösser ist die Klasse der nach dem Mo- 
delle der „Louisa« und «Ann Fanny« gebauten 
Schilfe: dieselben sind 250* lang, 28' breit, 151' tief 
und von SI72 Tons Inhalt. Ihre gleichfalls 3flugligen 
Schrauben haben 0!" Durchmesser bei 17' 3" Steigung 
und liegen 10' 10'' von Mittel zu Mittel entfernt. 
Ihre 4 Maschiueu haben 40" Durchmesser und 221" 
Hub und erhalten ihren Dampf vou 2 Kesseln mit 
Vorn- und Achterfeucrnngen von 245 Quadraths Rost- 
llöche. Die »Lonisa Ann Fanny* läuft mit 113 Um- 
drehungen pr. Min., 32 ff Dumpfdruck und 20" Vacuum 
mit 1,050 iudicirten Pferdekräften 15} Knoten, d. h. 
schneller als jedes Englische Kriegsschiff; sie führt den 
Kreis ohne Ruder mit entgegengesetzt laufenden Schrau 
ben in 0 Min. 40 See, ebenso mit gleichzeitiger An- 
wendung des Ruders in 4 Min. 11 See, steuert also 
sehr leicht. 

Die Firma J. & W. Dudgeon hat aber das Schrau- 
benprineip auch schon mehrfach auf Kriegsdampfer, 
unter Anderen auf das oben erwähnte Schiff »Bol ivar* 
und ein Schwesterschiff, welche der Venezualischen 
Regierung gehören , angewendet. Diese beiden Cor- 
vetlen sind aus Eisen gebaut, mit gepanzortcr Batterie 
und Wasserlinie, und fuhren 4 Armstrong 70 Pfünder, 
welche von der Breitseite durch schief eingeschnittene 
Slückpforten nach vorn und hinten rastinderKielrichtung 
feuern können, von der ihre Schnsslinie nur um 10» 
abweicht; ausserdem führen sie noch 2 leichtere Ge- 
schütze. Der „Bolivar* lief im vorigen August mit 
der Admiralität* - Yacht rEnchant ress-, einem der 
schnellsten Englichen Avisos, um die Wette und 
siegle mit Glanz; seine Reise nach Amerika legte er 
unter llalbdampf mit nur 15 ff Druck in den Kesseln 
und 75 Umdrehungen per Min. zurück und lief doch noch 
71 — H Knoten durchschnittlich. Aehnlichc Schilfe 
würden sich wohl überall uls Aviso's und namentlich 
auch uls Kreuzer auf überseeischen Stutionen ganz 
besonders empfehlen. (Fortsetzung folgt.j 
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Erwiederung an Herrn W., bezüglich 
Reform des Norddeutschen Naviga- 
tionsschulwesens. 

Wenn wir auch im Allgemeinen Ihre Ansicht der ' 
in No. 94 der „Hansa" von Ihuen befürworteten Re- 
form des Norddeutschen Navigationsschulwcscns (heilen, 
so fühlen wir uns doch — eine Verständigung und 
eiue daraus resultirendc Einwirkung auf die Bestim- 
mung des Norddeutschen Bundes hoffend — veranlasst, 
die Punkte, Uber welche wir anderer Meinung sind 
als Sie, hier öffentlich zu besprechen. 

Vorausgesetzt, dass der einheitliche Modus der | 
Examina und die gleiche Berechtigung aller Exumi- I 
nirten — was unserer Meinung nach die Vorbedin- 
gung einer Reform sein muss — demnächst von der 
Buudes-Rcgieruug zum Gesetz erhoben werden wird, ' 
möchten wir die hierin niedergelegten Ansichten, einer 
eingehenden Berücksichtigung Ihrerseits sowohl uls 
aller Betheiligtcn auempfchlcn. 

Dass Sie die Beaufsichtigung der Navigation» 
schulen durch praktische Seeleute befürworten, ist 
selbstredend richtig, nur wurde solches noch zweck- 
mässiger durch eine aus Praktikern und Theoretikern 
zusammengesetzte Commissiou, wie in England durch 
die „Boards of Trade" geschehen. 

Ob, wie Sie meinen, in Preussen und Bremen zu 
viel oder in Hamburg zu wenig? ob in erstgenannten 
Plat.en Ueberllüssiges oder in Letzteren kuum Hin- 
reichendes gelehrt, und was zukünftig «las Maass und 
die Art und Weiser des Unterrichts sein müssie? Das 
sin J Fragen von so weitgreifender Wichligkeil für das 
Seewesen und für die Seefahrer, dass die von Ihnen 
hervorgehobenen (Quälereien und der Zeitverlust für 
die Schüler in den Staaten, wo man Direr Ansicht 
nach zu viel verlangt, nicht in erster Reihe Berück- 
sichtigung verdienen, soudern ob das, was gelehrt wird, 
zweckmässig, oder ob Anderes und Besseres dafür an 
die Stelle zu setzen sei? 

Ein Capitaiu muss heut zu Tagt' mehr verstehen, 
als ein Schiff Über See zu bringen, denn dazu bedarf 
er, wie Sic richtig sagen, nicht allein keiner einzigen 
mathematischen Formel, soudern die Stautsschulen 
kennten wegfallen, und die alte Art der Prüfung durch 
einige praktische Capitaine würde vollkommen für die 
sichere Führung eines Schiffes über See hinreichen; 
aber wir behaupten, es ist nicht alleiu die. Naviga- 
tion, welche die Schule lehren soll. Die Einführung 
solcher Wissenschaften in den Unterricht, die den 
SchifTsführer befähigen, sich in allen Lagen seines 
schwierigen Berufs möglichst wenig von Anderen ab- 
hängig zu machen, um die Interessen seines Rheders 
zu wahren, wäre bei eiuer Reform des Schulwesens 
hauptsächlich ins Auge zu fassen, und um den an- 
gehenden Capitaiu dahin zu bringen, wäre beim Eiuftitt 
in die Schule eine genügende Vorbildung zu lordern. 

Wir sind theilweise mit Ihnen einverstanden, 
weun Sic sagen, dass nur praktische Seeleute ein 
richtiges Urtheil über das erforderliche Maass der 
Navigationskenntnisse haben, aber wir müssen Ihnen 
widersprechen, wo Sie- behaupten, dass der Staat nicht 
die geringste Veranlassung haben kann, den Naviga- 
teuren ein tieferes Wissen zu oetrojiren, weil sie ja 
nur in den Dienst von Kaulleuteu Übergehen, und 
ferner, dass solches nur dann logisch wäre, wenn 
man mit den Conunis der Handlungshüuser auf gleiche 
Art verführe. 

Die Sache liegt nach unserer Meinung entschieden 
anders, deun nicht immer können die Kaufleute, die 



Rhederei betreiben, ihren Capitainen ausreichende In 
struktionen Iii r alle Fälle ertheilcn, und ein endgültiges 
Urtheil über ihte Tüchigkeit lallen! Wiederum sind oft 
Capitaine Eigner oder Mitrheder ihres Schiffes, und 
dienen dann nur dem grossen Ganzen, dem Handel, 
lind wo dies auch nicht der Fall ist, so haben sie 
doch die höchste Stufe ihres Berufes erklommen, die 
ausser der Verantwortlichkeit ihren Rhedem gegen- 
über auch eiue solche dem Staate, resp. den Seege- 
Setzen, den ihrer dienstpflichtigen Mannschaften und 
den sich ihrer Führung und ihrem Schutze anvertrauen- 
den Passagieren gegenüber, einschliessf, wohingegen 
Conunis als angehende Kautieute. nur ihren Chefs 
verantwortlich sind und nur wenig directen Einfluss 
auf das Wohl und Wehe von Personen haben. 

Die von Ihnen aufgeworfene Frage, ob die Ham- 
burger Capitaine in Folge der kurzereu Lehrzeit auf 
der Schule weniger Fach- und allgemeine Bildung als 
die Preussischen und die Breiner, kann unseres Er 
achtens deshalb nicht beantwortet werden, Weil die 
Verschiedenheit der Fahrten ihrer resp. Schiffe keinen 
gerechten Vergleich zulässt, denn nur statistische 
Berichte über eine verhältnissmässige Anzahl von 
Schiffen, auf ähnlichen Reisen beschäftigt, könnte uns — 
und alleiu uns — Uber den ersten Punkt belehren. 

Wenn Sie sagen, dass eine fünfzehnjährige Ein- 
sicht in die Prufungshefte der Sieuermannsschülcr 
keiue Zunahme einer wissenschaftlichen Bildung des 
Seeniaunsslnndes cnnslulirt, so ist selbst wenn dies 
denkbar, doch Ihre Behauptung eine sehr gewagte, 
weil — die Krnte doch nur der Saat folgen kann! 

Wir geben zu, dass in einigen Schulen Mehrere* 
gelehrt wird, was für unser Geschäft nicht unbedingt 
nothweudig ist, und dass statt dessen praktischeres 
eingeführt weiden kann, aber für ein höheres Examen 
i wäre, unserer Meiuung nach nur das auszuscheiden, 
was über das Vcrständniss einer guten Schulbildung 
hiuausliegt. 

Viele Seeleute suchen in späteren Jahren das bei- 
nahe Vergessene aufzufrischen, weiter zu studiren, 
) und linden darin wahrend langer Reisen nicht allein 
i eine angenehme und nützliche Beschäftigung, soudern 
I sie werden oft durch die geistige Arbeit zum Verstünd- 
i niss von Gegenständen geführt, welche für die Rheder, 
: ihre Berul'sgeiiossen und für sie selbst von grossester 
! Wichtigkeit sind. 

Um allen Parteien, den Rin dern, dem Staat, dem 
Seewesen und den Seefahrern jeder ('lasse durch ge- 
eignete Qualitication und Methode zu genügen, wäre 
uuserer Ansicht nach ein dem Englischen ähnliches 
System einzuführen. Wer sich dort weiter bilden 
und das Examen als Seeschiffer erster Ciasse absot- 
vireu will, muss ausser Datnpfmaschiiicnknnde und 
| anderen Erfordernissen, eine gründliche Kenntniss der 
Mathematik nachweisen. Solche Capitaine gelangen 
1 dann vorzugsweise zum Commando grosser Schiffe der 
Auswanderer und Dampfschiffe, wohingegen das Master- 
; oder Schiffer-Examen lür die Führung kleinerer Schiffe 
und für kleine Reisen ausreicht im ! doch die ausge- 
dehnteste Berechtigung nicht ganz ausschliessl. Adop- 
lirte man ein solches System, welches sieh von dem 
Preussischen hauptsächlich dadurch unterscheidet, dass 
schon das Schiffer-Examen zur Führung eines Schiffes 
ausreicht, und dass es keinen Zwang auf die Dauer 
des Curaus ausübt, so würde der Bundes-Regieruug, 
die nach Artikel .~i4 der Verfassung - die näheren 
Bedingungen, die zur Führung eines Sce-chiffes be- 
rechtigen — festzustellen hat, eine vc.rhältnissmössig 
leichte Aulgabe, und ausserdem der Dank Aller bei 
der Schiffahrt Betheiligleu zu Theil. Genügte dem 
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Staate gegenüber das einfache Steuermanns oder 
Schiffer-Examen, so bliebe es ja nach wie vor den 
Rhedern unbenommen, ihre Capitaine ohne Rucksicht 
auf besondere Kenntnisse zu wählen, wohingegen 
Rheder anderer Richtung solchen Cupitainen den Vor- 
zug geben konnten, die durch den Drang, sich in ich 
mehr für ihren Beruf zu befähigen, angespornt wurden, 
das zweite Examen zu absolvircn und den Nationen 
es gleich oder zuvor zu Ihun. die von Jahr zu Juhr 
grossere Anforderungen au die Capiluiue ihrer Han- 
delsmarine stellen. 

Ks kniin uewiss nicht in Abrede gestellt werden, 
class genaue Beobachtungen im Bereiche der in unser 
Fach einschlagenden wissenschaftlichen Zweige, so 
wie Verstandniss und Benutzung der von undi-m Nu- 
tionen gemachten Forschungen und Observationen, 
uiclit «Hein die Navigation in Bezug auf Abkürzung 
der Reisen wesentlich fordern, sondern dass noch dmch 
die erforderliche Bildung und durch das Denken eine 
grossere Befähigung fUr die anderen Brauchen des 
Geschäfts gewonnen wird. Dass solche mannigfacher 
Art sind, weiss Jeder, der längere Zeit ein KaulVahriiiei- 
schiff geführt hat. und auch die Rheder, die ihre Schilfe 
l'rachtsucheiid in die Welt schicken! 

Die Hauptfragen für die vorzunehmende Reform 
des Navigatiousschulwesens waren demnach, zu be- 
stimmen, was (»leichzeitig mit der Einführung der 
einheitlichen Examina und der Freizügigkeit der Na 
vigateure) von den bisher gelehrten Gegenstanden für 
das einfache .Steuermanns- oder Sehiflei -Examen über- 
llüssig sein mochte und was sich Nützlichere» dafür 
einfuhren Messe, und nh nach den von uns aufgeführten 
Gründen es nicht zweckentsprechend wäre, dass ein 
zweites Schiffer-Examen stattzufinden habe, wo man 
rücksichtlich der Kenntnisse, die ein Steuermann selten 
während der Dienstzeit an Bord sich anzueignen Ge- 
legenheit hat, und deren spätere Erlernung ihm und 
dem Rheder oft sehr theuer zu stehen kommt, die 
Prüfung zu bestehen hätte? 

Im Uebrigen sind wir fast mit allen von Ihuen 
vorgeschlagenen Veränderungen einverstanden, und 
vollkommen so mit Punkt 7, wo es heisst: Es ist sehr 
wünschenswert!», dass der NavigalionsschUler auch in 
anderen Sachen unterrichtet wird, die für sein Facli 
von grossester Wichtigkeit, und die bisher auf den 
Schulen entweder nicht oder zu wenig berücksichtigt 
sind. Wir rechnen dahin vornehmlich Dampfmaschinen 
künde. 

In der festen Ueberzeugung, dass viele unserer 
Fachgenossen dio von uns ausgesprochenen Ansichten 
theilen, schlicsseu 

Hamburg. Mehre Capitaine 

von der Deutschen Nordseekus;e. 

Die Rettungs-Anstalten unserer Nachbar- 
völker. 

- ■ 

II. 

Während wir hinsichtlich der Rellungs-Einrich- 
tungen unserer Holländischen Nachbarn uns auf einen 
kurzen Hinweis glaubten beschränken zu dürfen, du 
die dortigen Verhältnisse im AUgemeiucn den viel 
besprochenen Englands gleich sind, erscheint es bei 
den zahlreichen Eigenthotnlichkcitcn, die das ^regie- 
rungsseitig betriebene Rettungswesen unserer Dänischen 
Nachbarn besitzt, als zweckmässig, über dasselbe etwas 
ausführlichere Nachrichten initzutheilen. 

Obwohl die Dänischen Rettungsstationen jetzt als 
Staatsaustalleu dastehen, ist ihre Schöpfung doch das 



Werk privater Bestrebungen. Unter den Männern, 
die sich ihm des Rcttungsweßen in Dänemark verdient 
gemacht haben und mit unermüdlichem Eifer für die 
Ausführung zweckmässiger Einrichtungen wirkten, 
verdient iu erster Reihe der Sandfluchtscommissair, 
JuMizrath Clandi in Lemvig, genannt zu werden, 
der schon in den dreissiger Jahren ßich in dieser 
Richtung thätig zeigte. Damals reis'te er auf eigene 
Kosten nach England, um die Apparate des dortigen 
Beilungswecens kennen zu lernen, und seit er sich 
so instruirt, bestürmte er unablässig seine Regierung, 
so wie Private um Hülfe und Besserung. Seine Be- 
mühungen waren von Erfolggekrönt: mehr und mehr 
ward das allgemeine Interesse für die Sache rege. 
Der .-Verein für Förderung der Seefahrt" Hess im 
Jahre IM-Ii; du* erste Dänische Rettungsboot bauen, 
das sieh jedoch bald als zu schwerfällig erwies. Im 
nächsten Jahre schenkte dann die Freimaurerloge ein 
zweckmäßigeres Boot nebst einem Rakeleuapparat, 
und die Regierung wies 5000 Rbthlr. zur vorläufigen 
Beschallung anderweiter Rcttungsmittel an, wie sie 
auch den rastlosen C'lnudi nach England sundte, um 
weitere Studien zu machen. 

Bei der Organisation des Ministerums des Innern 
im Jahre 1848 ward das Rettungswesen dieser Staats- 
behörde übertragen: bevor jedoch zu ihrer definitiven 
Ordnung geschritten ward, setzte man eine Commission 
nieder, um in Erwägung zu zieheu. wo Stationen zu 
errichten seien, um Vorschläge hinsichtlich des Mate- 
rials, wie. des Personnls zu machen u. s. w. Den 
Kustenvcrlitiltnissen entsprechend, entschied die Com- 
mission nach den angestellten Untersuchungen sich 
dahin, vorzugsweise Raketennpparate anzuschaffen ; 
dn mit diesen indessen nur langsam eine grössere 
Zahl von Schiffbrüchigen ans Land zu bringen sei, 
und in manchen Fällen das gescheiterte Schiff von 
den Wogen total zertrümmert werden könnte, bevor 
die ganze Mannschaft an's Land gebracht würde, so 
erkannte man die Notwendigkeit, zugleich eine An- 
zahl unversinkbarer Fahrzeuge anzuschaffen und somit 
auch Bootsstationen zu errichleu. Ferner schlug die 
Commission vor, die Oberaursicht über das Rettungs- 
wesen iu Jtitland einem unmittelbar unter dem Mini- 
sterium stehenden Verwalter zu geben, welchem die 
lokale Aufsicht, die Rechenschaft Uber den dem 
Rcttungswesen zugewieseneu Geldbetrag, die Fürsorge 
für die Instandhaltung der Apparate, die Berichter- 
stattung über vorgefallene Rettungen, so wie über 
Uebungcn mit Booten und Raketapparaten obliegen 
sollte. Ferner sollten Aufseher und Bedienungsmann- 
schaften lest angestellt und Uebereinkünftc mit den 
Anwohnern geschlossen werden, durch welche sich 
diese verpllichteten. zum Transporte der Appnrate 
längs der Küste die nöthigen Pferde und Wagen zu 
1 i« lern. 

Die Vorschläge der Commission fanden im Ganzen 
Beifall, und durch ein Gesetz von 1850 ward eine 
Summe von jährlich 25,000 Rbthlrn. aus der Staats- 
casse dem Ministerium des Innern für die Zwecke 
des Rettungswesens Überwiesen. Claudi ward zum 
Verwalter der Jütischen Rettungsanslalteu ernannt 
und der Bau von Rettungsbooten eifrig begonnen. 
Vorluiilig boschloss man, 29 Stationen zu errichten: 
24 in Jütland und 5 auf Bornholm. 

Seit dem Jahre 1851 sind nun die Interessen des 
Dänischen Uettungswesens auf das Eifrigste gefordert 
worden, und verlohnt es sich daher wohl, die Versuche 
zur Beschaffung tüchtiger Rettungsboote und die Proben 
mit verschiedenen Retlungsrakeleii, so wie die Ein- 
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richlungcn frtr den Stntionsdicnst und die Leistungen 
der Anstalten näher in's Auge zu fnssen. 

I. Die Versuche mit Rettungsbooten. 

Die Eigenschaften, welche die ersten in Dänemark 
gebräuchlichen Rettungsboote von gewöhnlichen Fahr- 
zeugen unterschieden, bestanden darin, dass sie theils 
vor dem Sinken durch luftdichte Behälter gesichert 
waren und theils sich selbst von dem hercinstrüinenden 
Wasser zu entleeren vermochten. Dagegen ist die 
Construction der Danischen Rettungsboote ursprünglich 
nicht darauf angelegt, dass sie im Stande sind, beim . 
Kentern sich selbst wieder aufzurichten. Diese Eigen- 
schaft halten unsere Dänischen Nachbarn in Berück- 
sichtigung der lokalen Verhältnisse aufgehen zu müssen 
geglaubt, indem die letzteren andere Eigenschaften 
erforderten, die. wie man annahm, nicht mit jenen 
zu erreichen gewesen waren: so wie nämlich in Be- 
tracht der schlechten Wege, auf welchen in Strnndungs- 
fällcn noth wendig die Boote transportirt werden müssen, 
bei der Construction die grösste Leichtigkeit für den Land- 
transport zu erzielen war, so musslen die Boote auch 
leicht schwimmend sein, damit sie. in der Brandung 
sich kluren und beim Landen weit auf den Strand ] 
hinauflaufcn könnten. Sollte indessen du» Fahrzeug 
im Stande sein, nach dem Kentern sich auf rechten i 
Kiel zu richten, so meinte man dies nur dadurch be- 
wirken zu können, dass am Boden vermehrtes Gewicht 
angebracht würde, was natürlich den Transport am 
Lande erschweren und den leichten Lauf vermindern 
mussle. Dagegen hat man bei der (..'(Instruction der 
Boote erstrebt, dieselben ganz besonders steif, zum 
Kentern ungeeignet, zu machen, und in dieser Hin- 
sicht haben namentlich die hei der Station Skogeu 
angestellten Proben bewiesen, dass dies Ziel glücklich 
erreicht ist. i 

Das von der «Freimaurerloge* 1847 geschenkte i 
Boot ist nach diesen Prinripien gebaut, die mnnss- 
gebend waren, als der Staat das Rettungswesen zuerst 
in seine Hand nahm, und möge deshalb eingehender 1 
geschildert werden. Dies Boot ist, wie die siimnil liehen j 
andern Rettungsboote, aus vollständig durchgetrock- 
netem Ulmenholz mit Auflängern von gebogenem 
Esrhenhnlz verfertigt. Die Hanptdimcnsionon sind: 
Lftngc 26 Fuss, Breite 6 Fuss ü Zoll und Tiefe 2 Fuss 
6 Zoll. Das Fahrzeug ist leicht gebaut und hat einen 
Hachen Kiel von 8 Zoll Breite und 2 Kitnmuugskiele; 
es hat Ulmenplanken an jeder Seite von Ji Linien 
Dicke, 20 Grundstücke in der Milte und an jeder 
Seite 27 Aufläuger, welche überall mit den Planken 
vermittelst durchgehender Nietnägel von Kupfer zu- 
sammengefügt sind. Das Boot hat 6 Ruderbänke und 
ist dazu bestimmt, mit 0 Riemen gerudert zu werden. 
Unterm Wasser ist es hinten Schürfer als vorne. Der 
Hintersteven ist fast ganz gerade und mit einem Ruder 
versehen. Inwendig im Boote ist, unterm Doppelboden 
und unter den Ruderbänken, eine Anzahl luftdiclÄer 
kupferner Behälter angebracht, so wie eine Anzahl 
Entleerungs-Ventile. Die Herstellung dieses Bootes 
kostete 874 Rthlr. Reichsmünze, wozu noch der Werth 
des zu den Lultbchultern verwendeten Kupfers mit ; 
306 Rthlr. kommt, so dass das fertige Boot circa 
1240 Rthlr. Reichsmünzc kostete. Sein Gewicl t be- 
trug 1933 Pfund. 

Bei den später gebauten Booten machte man aus 
Spnrsamkeilsrüeksiebten die Luftbeliiiller von Holz, 
und um sie mit gleicher Leichtigkeit vor- und rück- 
wärts rudern zu können, machte man dns hintere 
Ende dem vordem fast gleich. Auch sind die neueren 
Boote etwas grosser, nämlich 26 Fuss lang. 7 Fuss 
breit und 2 Fuss 7 Zoll tief, mit einem Tiefgänge von 



8* Zoll. Da zugleich die Grundplanken etwas schwerer 
genommen sind, so stieg das Gewicht dieser Roole 
auf 229". Pfund. 

Diese Boote fanden mehrfach ungünstige Beur- 
theilung bei den Küstenbewohnern, welche sie den 
bisher von ihnen gebrauchten Fahrzeugen ähnlicher 
wünschten und es nicht au Kathschliigen der allcr- 
verschiedensten Art fehlen Hessen. Diesen Meinungs- 
äusserungen entgegen zu kommen, baute man dann 
nach einer neu entworfenen Zeichnung 4 Boote mit 
schärferem Bug und spitzeren Steven, deren Dimen- 
sionen sind: :tO Fuss Länge, 7 Fuss Breite. 2 Fn«« 
41 Zoll Tiefe und i» Zoll Tiefgang. Die Planken im 
Fond machte man im Vcrhälmiss zu der zwischen 
den Steven vermehrten Länge dicker. Das Gewicht 
eines jeden Bootes betrug 2250 Pfund. Es ergab sich 
beim Gebrauche, dass diese Boote den ersten an Güte 
und Verwendbarkeit nicht gleich kamen. Da die Be- 
wohner aber trotzdem Booten mit hohen spitzen Steven 
den Vorzug gaben, buuelc mau auch die nächsten 
drei Fahrzeuge gleich diesen, mir mit etwas volleren 
W 

usserliuien vom und hinten. Das Gewicht dieser 
drei Boote beträgt je 2202 Pfund. 

Ein später auf Boruholm stationirles Boot ist bei 
einer Länge von 23 Fuss. 6 Fuss 2 Zoll breit und 
nur 2 Fuss l Zoll tief, bei einem Gewicht von 
17r>4 Pfund, und dieses, wie eine Anzahl soäter Air 
Jütland bestimmter Boote versah man mit Lnfibehitbern 
von Blech statt von Holz. Wohl erzielte man hierbei 
noch grössere Leichtigkeit und Billigkeit, wie auch 
«•ine Reparatur mit Blech leichter und beipieiner vor- 
zunehmen ist, als mit Holz; allein jenes Material hat 
sich nicht sonderlich solide erwiesen und wird des- 
halb in Zukunft zu diesem Zwecke keine fernere 
Verwendung linden. 

Zwei im Jahre 1S57 gebnuote Boote sind den 
eisten ziemlich gleich, nur dass sie in den oberen 
Wasserlinien etwas voller, nach den Steven hin etwas 
schärfer sind. Ueberdem haben diese Boote ausser 
dein Ruder noch eine besondere Steuervorrichtung, 
für den Fall, dass bei hohem Wellengange das Ruder 
versagen sollte. Nach dem Muster dieser letzten 
Dänischen Rettungsboote hat die Schwedische. Regie- 
rung seit dem Jahre IH">4 die ihrigen bauen bissen. 

Einen neuen Impuls brachte im Jahre 1862 Joseph 
Francis in Newvork: man erachtete beim ersten 
Auftreten das Fruncis-Patent Bool. wenn seine Oon- 
slruction elwas nach den eigenthünilichen Küslen- 
veiiiiiltnissen moililicirt werde, für brauchbar und 
liess deshalb im erwähnten Jahre eines der beiden 
neuen Fahrzeuge, deren man bedurfte, muh jenem 
System bauen, dem man indessen nicht lange ge- 
treu blieb. 

Auch in den letzten Jahren hat man tiie Ver- 
folgung der Boolseonslructionsfrnge eifrigst fortgesetzt: 
im Jahre 1864 lieferte der in diesen) Blatte schon 
vielfach erwähnte Schifisbaumeister Bonuesen in 
Kopenhagen für dns Ministerium ein nettes Rettungs- 
boot eigener Construction. Ausser grösserer Tragkraft 
und vermehrter Steifheit im Vergleich mit den alleren 
Booten, soll es vor diesen den wesentlichen Vorzug 
haben, dass es sich von selbst wieder aufzurichten 
vermag. Dies wird erreicht theils durch Anbiingung 
grosser Lnfibehüllei - an dm Enden und theils dadurch, 
dass das Boot, wenn es in's Wasser gekommen., mit 
Hülfe von zweien zu dem Ende angebrachten Hähnen. 
Wasserhallasi in einen daiür bestimmten, ungefähr 
2 Zoll unterm Doppelboden befindlichen Behälter ein- 
nimmt, der 21 Tonnen, d. h. ungefähr 6t K) /7. Wasser 
fasst. Das Boot ist 28' 3" lang, 7' 6" breit und in 
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der Mitte 3' 2" tief gebaut, mit zwei Schichten Be- 
kleidung, die innere diagonal auf den Kiel laufend, 
die äussere mit derselben Linie, wie bei einem ge- 
wohnlichen Boote. Am Hoden ist ausserdem noch 
eine dritte .Schicht, welche Hie Richtung quer auf den 
Kiel hat. Mit Ruder und Ruderpinne wiegt das Koul 
2**4 ff. wahrend die alteren Boote von 26 Fuss Lange 
nur ein Gewicht von 205O ff haben. Sein Tiefgang 
betrüg!, wenn es leer ist, 7 Zoll, mit gefülltem Wasser- 
behälter. 7i' Zoll. 

Mit 2rt Mann un dereinen Seite des Bootes beugte es 
sich sn weit über, dass der Band des Piatlbordcs in 
der Wasserfläche' sich befand. Das Boot hat vier 
Ruderbänke und ist dazu bestimmt, von 8 Leuten ge- 
rudert zu werden. Es ist versehen mit 7 Luftbehultcrn, 
die nicht in Verbindung mit einander stehen; der 
grössto von ihnen wird gebildet von dem Doppelboden 
und den Wauden des Boots: auf dem ersteren bt-lindct 
sich an jedem Ende ein grosser Luftbehältcr und 
endlich ist ein solcher unter jeder der vier Ruder- 
bänke. An den grösseren Liiftbehullein befinden sich 
Ventile, durch welche das Wasser, das möglicherweise 
in die Behälter eingedrungen ist. fortgcscbatl't werden 
kann, wenn das Boot an's Land kommt. Sechs selbst- 
sehliesseude Ventile, welche Röhren durch den Doppel- 
boden nahen, dienen zum Ablauf des Wassers. L'in 
Luftzug zu bewirken, wenn das Boot am Lande liegt, 
ist eine Luke an jedem Ende des Doppelbodens an- 
gebracht. Der Preis des Bootes beträgt 1800 Rthlr. 

Ueber die Verwendung dieses Bootes ist noch 
kein Heschlnss gefusst. Der Baumeister hat dasselbe 
dem Vorstände der Deutschen Gesellschaft zur Rettung 
Schiffbrüchiger angeboten; dieser sah sieh indessen 
nicht in der Lage], auf die Oflevle einzugehen, da 
ähnliche Deutsche Construelionon den Vorzug zu ver- 
dienen schienen. 

(Fortsetzung folgt.) 



Zögling 
Reinh. Bartels') 
Herrin. Ahner 
Otto Bahmnan ~\ 
Kart Beer 1 ) 
Frit* Mana 
i gmt. Ramm ' ) 
Rud. Witte ) 

Paul Wernor ) 

Max Rosanor") 
Adolph Btucky 
Carl Mörioke') 
Horm. Kooh») 



Allgemeiner Nautischer Verein. 

So eben erhalten wir, leider etwas spül, die Mit- 
theilung, dass der Vorstund der Vegcsncker Schificr- 
gesellschafl an die Freunde unseres Seewesens eine 
Einladung zu einer am 11. Septhr. in Vegesack statt- 
findenden Versammlung, behufs Gründung eines All- 
gemeinen Deutschen Nautischen Verein» erlassen hat. 
— Unseren in Ko. 84 der „llausa^ ausgesprochenen 
Ansichteu, über die Nützlichkeit und Nnlhwctidigkcil 
eine» solchen Vereins Indien wir nur den Wunsch 
hinzuzufügen, dass es der Versammlung in Vegesack 
gelingen möchte, einen Allgemeinen Deutschen Nauti- 
schen Verein ins Leben zu rufen. 

Die Redaction der , Hansa.» 

• • ' • / ' •■ - 

Deutsche Secumniisuclnile 

uf 4er Elbiuel Stelnwlrder bei Hambarg. 

Um den vielfach ausgesprochenen Wünschen der 
Angehörigen unserer Seemauiisschüler nachzukommen.: 
haben wir uns entschlossen, ein Verzeichnis» der 
Schüler, so wie möglichst genaue, kurz gclusste Be- 
richte Uber den späteren Verbleib der jungen Leute, 
ihre Führten etc. nh und zu in der ,-HansH" zu ver- 
öffentlichen. 

Schuir in an und Titan low. 

Das Nachstehende ist die Fortsetzung des in No. 72 
der j-Hunsa- abgedruckten Namenverzeichnisses der 
untergebrachten, uuf See fahrenden Seeinannssehüler: 



an* 

Schwarzenberg 
Meinersdorf 
Cobti rg 
Prag 

Nürnberg 
p.l.tlebeu 
Harburg 

St. Lruhus 

Ilresden 
Sion (VuloU) 
St. Waldenburg 
(.ioorgeluwn 



Horm. Mayer") Stuttgart 



Louis Nössel 
Max Oohlar 
M. Heymann 
M. OL Förator 
Aug. Recknagel 
Bör. Pederaen 
A. v. Wackorbarth 
Max Sclkwabhäaner 
Emil Bauer 
Josef Siogl 
Chr. Nietsache 
Chr. Friedrich 
Ernst Deneuko 
Rieh. Müller 
Hoinr. Luther 

Paul Lüneschloss 
Albort Oueineius 
Max Wittig 



Berlin 

Cri-i/ 
Chcrsuii 
Riesa 

Kl. Iii iMimiiii 
Nord-schle-swig 
Hin iu-l'rt n-^. 
\V ciitiar 
Potsdam 
Olnitltz 
Plauen i. V. 
Wilkendorf 
Magdeburg 
Dresden 
Schönebeck 



Hamb Schiff: 
.Hosii v Isabel" 
»Adolph- 
..Mctis'' 
,.Solo" 
,.Gurlant" 
„AllmarV- 
,,Btrltia- 
Oldctib. Schiff: 
,.l,udw. Hartwig' 
Hamb Schiff: 
„Pyrmont - 
„Vorwerk" 
..S<'.nvin|ilii ■" 
..Zua/ibar* 
Aoxrik. Schiff; 
„Montpellier- 1 

Hamb. SrliifT: 
..San L«i>" 
„Antilope* 
..IrL" 
„Manen«" 
„Carl" 
..t'lnttbeck" 
Mut» in« \ idal' 



nach 

Valparaiso. 

do. 
Ostindien, 
.luv». 
China. 
Südamerika. 
Culifornieii. 

' La Pinta. 

Mantzamlhi. 
Valparaiso. 
Südamerika. 
Lupus. 

Westküste 
Amerikas. 

Westindieu. 
Brasilien. 
La Plata. 
Westimlien. 
Brasilien. 
Valparaiso. 
China. 



Solingen 

llalherstadt 

Leipzig 



Emil Hartdegen Kassel 



Christian Roeder 
Rud. Rabonhorst 
Frits Muhlmann 
Rieh. Israel 
Emil Royo 
Eduard Kutter 

I Max Koch 

Eduard Berghart 

I Rieh. Hartraunn 



Bayreuth 

Dresden 

Hamburg 

(Sorlitz 

Hanau 

Jtlthmd 
Dorpat 
Tiepenhof 



„Itosiiy Isabel" Valparaiso. 

„Arabia" Lagos. 

r Victori»"' Cateulta. 

„Pvrmoiii" Westindien. 
...lobaiin Cesui" Valparaiso. 

„Merck" Call»» 

du. do. 

„Kleoiiore" dcrWeSlküste 

Afrika 's. 
„Adele O'Swald* do. do. 

„C.es<ner- La Plata. . 

„Peilio- China. 
Bremer Schiff: 

.Johanna-' Westindien. 

Hamb. Schiff: 

..Arnicaii" China. 

„Merrida" Amur. 

.Soon Dong" China. 

,.L« Hoehelle'' Callao. 

„Mikado-' China. 

„Magdu* Finnlund. 
Sebl.-Holst. Schiff: 

^Friedrich" Südamerika. 
Hamb. Sehiff: 

„Johiiu Cesar* Valparaiso. 

Bremer Sehiff: 

..Confuiius-' China. 



') Neulich als Vollmalrose wieder in See Regungen: vor 
Uur/.em von seiner ersten Heise wohlbehalten und wohlgehtten 
zurückgekehrt; ') augenblicklich wieder hier; ■) von einem ehe- 
maligen .Seeinannssehlller vor etwa i Monaten in Callao wohl und 
7,iilriedi->i angetroffen; ») augenblicklich wieder hier; ") laut Mil- 
(loilmig der Itliederei in Jjienien wohl in Buenos Ayres ange- 
liiugi: r ) als Leieliluialro.ie wieder mit dcui ^Pyruiont" fortge 
gangen: *) nei.Hch in Hamburg angelangt; ') augenblicklich 
»o der hier: von einem ehem. Seemannssch'Jler vor 4 Monaten 
auf de« Chtncbas wohl und /.ulriedeu angetroffen, war nach Holland 
l,e tloniil- (Fortsetzung gelegentlich.) 

Zum Norddeutschen Navigations- 
schulwesen. 

Mit vielem Interesse habe ich, wie gewiss viele 
andere Seeleute, den Artikel in No. !)4 der „ Hansa" 
gelesen, in welchem Sie bewiesen, wie nothwendig 
es sei, dass das Deutsche Navigaliunssehulweflcu re- 
forinii t werde, und dass bei dei Reformation desscll^n 
auch litiu|itstichlich proctisch gebildete Seeleute mit- 
zuwirken haben. Durch Ihre Appellation nn die. See- 
leule selbst ei inuthigt, erlaube ich mir, meiner Ansicht 
über diesen Gegenstand durch einige Worte Ausdruck 
zu geben. 
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In Bezug auf die Notwendigkeit der Reform 
Ntiinme ich vollständig mit Ihnen überein, über die 
von Ihnen darüber entwickelten Ideen durften jedoch, 
obgleich im Princip a-oii den meisten Seeleuten ge- 
billigt, im Einzelnen die Ansichten seht ubweieheu. 
Es ist nicht zu bestreiten, dass auf der Mehrzahl der 
Navigationsschulen die Schuler nicht nur mit unnützen 
Sachen gequält werden, sondern Vieles dürfte sogar 
als schädlich betrachtet werden, da es dem allgemeinen 
Bildungsgrad derselben nicht angemessen ist. So z. Ii. 
kann nach meiner Ansicht die reine Mathematik 
au f de n Schulen als wenig nutzbringend uud 
viel Zeit raubend ganz unberücksichtigt 
bleiben. 

Obgleich nun das Pivussische Schiüerexanien im 
Allgemeinen nicht zweckmässig ist, so kommen doch 
gerade in diesem Curaus Sachen vor. die sich der 
Einführung auf anderen Schulen sehr empfehlen, wie 
z. B. Wechselrecht-, ferner, wie sich der Fuhrer 
e|i nes Schiffes bei einer Havarie zu verhalten 
hat, und dergleichen Sachen mehr, welche speciell 
den Capituin des Schilfes betreffen und wo ein kleiner 
Fehler des enteren, leicht bedeutende Verluste des 
Rheders zur Folge haben kann. 

Sehr zu wünschen wäre auch, dass Maury's 
Karten und Segelanweisungen mehr berücksichtigt 
würden, ül>er die meines Wissens in keiner Navigations- 
schule Vortrag gehalten wird, wie überhaupt eine viel- 
seitigere Ausbildung der Steuerleute im Interesse der 
Schiffahrt liegt. Ein jähriger Cursus oder, wie von 
Bremen gebräuchlich ist, zwei halbjährige wurden 



aber meiner Meinung nach hinlänglich genügen, dir 
nothigen Kenntnisse zur Führung eines Schiffes zn 



leu, 



erwerben. 

Indem ich es ganz Ihrem Ernicsseu überlasse, oh 
und welchen («ebrauch Sie hiervon machen wolle 
zeichnet hochachtungsvoll und ergebet ist 

C Steuermann. 

Zwiscbcn Genua und Brasilien wird nächsten« ein. 
Darapferlinle tir.fl'net werden. Hie Mar-eiller »Snciete titacrali' 
den Transporte* Maritime-." hut zu diesem Zweck (mein die 
Dampfer „Picardie". -I'oitoii" und ..I><iurg«gne" «Herkunft, dii' 
villi tictiuu at.i-i Marseille, llurcclonn und tVlix mich f'eriiiuul.uc». 
Haida. ICio de Janeiro. Montevideo und Hueu.jvAvri* laufen sollet». 

Der unterseeische vulkanische Auabruch bei den 
Aaoren. Am Juni Nacht;- ist im NO. der Cap Serreta »uf 
der Insel Terceiia und in einer Kuttenmng von circa f> See- 
meilen vom Lande, in gerader liirlitung nueli der Insel Graciosa, 
ein Vulkan zum Aufbruch K'knmmen. Derselbe wtlthet fori 
wahrend und nimmt in der Richtung von«), nach W einen Kaum 
von mehr als l'J Meilen ein. Die Irfiec ist in UH« b:' N. R u»d 
ungefähr 'J7« ■)'!' Vi. Lge. Die andauernd ausgespieene Lava 
kann, vieun sie .sich mich mehr ansammelt, leicht eine neue last! 
bilden, vor wek-hrr die Scefulirer sieh zu htllen haben, bi» «1 ■*• 
näheren InislKnde in hinlUnrlieher Weise ermittelt sind. 

Ausserordentlich schnelle Fahrt eines Clyde-Dampfers. 

Der ltnddauii.fer „Buffalo- machte am 21. Marx eine Probefahrt 
um «ireeuoik nach I-undunderry. welchen Halm er in Munde» 
erreichte. Die Entfernung betrügt 1U.*> Meilen und war demnach 
die Durchschnitts (ieKcbwindigkeit last l'> Meilen pr. Stunde. 

Brlef knRt«n. Hrn. B. in Geestemünde. Seien Sie uad 
Freund II. nur unbesorgt , das Sehluss-Re>u:ne wird Ihnen schon 
gclalten. Ii. 's Artikel nächstens. 



TraiasnsltiietiscJie DampfgchltltohrlB- Verbindungen. 



Hamburg-Amerikan. Packetfahrt-Actien-Gesellschart. 

Directe Post-Dampfeobiffabrt zwischen 



bürg und Xetv -Hork, 

iton anlau 



Hammonia, * 
Die mit • bozeichn 
l'aaaageproiao: Erste 

Pr. Crt V 115, Zwischendeck Pr 
Fraaht: S2. 10. pr. ton von40hftmb 



Capt. ilaack, am 21. Seplbr. 

» Schwensen, » 2S. Septbr. 

n Franzeu. „ Üctober. 

» Meier, * 12. October. 

v Trautmaim, r 19. October. 



event Bouthampton anlaufend, vermittelst der Postdampfschiffe : 

Saxonia, * 
Germania, 
Borussia, * 
Allemannia, 
Cimbria, 

« Ehlers, „ 26. October. 
Dampfschiffe laufen Soutbainpton nicht an. 
Kajüte l'r. I i t.«/ K55, Zweite Kajüte 
Crt.«#»Ü0. 

t'ubikfuns mit 15 \ Primagc. 
Briefporto von Hamburg 4) Stfr.. vom Inlnodc 6| Sgr. Briefe 
zu bezeichnen ,.pcr II miiiIui rger Dampfer.' 

und zwischeu Hamburg und J%>tr - Orleans, 

eventuell Sout hampton anlaufend, 
Bavaria, Capt. Meyer, am 1. October. 

Teutonia, r Bardua, y>. 1. November. 

Pasaagepreise Erste Kajüte Pr. Crl.,J Ä», Zweit« Kajüte Pr. 

Crt.^ 150, Zwischendeck Pr. Ort.,? ÜO. 
Praeht £3.— per tou von 40 Hamburger Cobikhis* mit 15 pCt. 
Primate. 
Nähere« bei dem Schiffsmakler 



August Bollen, 



Australien etc. 



Nach New York, 

be-rSrdet-1 HnMiajrf rrr zu den MlllffMten l*rrl»en, 
•pf- und He^elaelilAV irla EnglaiMl. 

M. Otto A7V\ Möller, 
Admlrallt&iMtriiMe Um S 

Otto "W. Möller'H 

Amerleatnliurt. - KaropAlax-lie F.xpi 

1 cbergeeiselie Post- 

Pstrket 




Norddeutaolicr Lloyd- 
Wöchentliche directe FostDamplscbiffüifl 
Bremen und New-York, 

Southamptoa anlaufend. 

Von Bremen: Von New-York: 



Weser 
Ncwyork 
Union 
Hansa 
Hermann 
Deutschland 
Bremen 
America 
D. Weser 
ü. Newyork 



D. 
I). 
D. 
D. 
D. 
D. 
I). 
D. 



am 21. 
v 28. 



17. October. 
24. October. 
31. October. 

7. November. 
14. November. 
21. November. 
28. November. 

5. Decetnber. 
12. December. 
11V. December. 



Septbr. 
Septbr. 
5. October. 
12. October. 
19. October. 
26. October. 
2. Novbr. 
9. Novbr. 
16. Novbr. 
23. Novbr. 

und ferner von Urenteu jeden Sonnabend, vou New-York jeden 
Donnemtap, von Sonthnni|>ti>n jeden Üiennt«K- 
Paasage-Proiso: Hi» auf Weiteres . Kiste Kajüte lG5Thalcr. 
zwi ite Kajtlte 115 Thuler. Zwischendeck G0 Thaler CournnL incl. 
Hekö^ligung. Kinder unter 10 Jahren auf allen Plätzen die IUlfle. 
Säuglinge 3 Thaler t'ournnt 

Oötorfracht: »ix auf Weiteres : £ 2. 10 s mit lö p('t. l'ri 
inage per 10 CubikfiiSK Dreiner Maasiie für alle Waareu. 

Pont. Diese L)mn)ifer führen sowohl die Deutsche als auch 
die Vereinigten Staaten Posl. so wie die r'msnian closed mall- 
Die damit zu versrndenden llriel'e inü-oen die Bezeiehnung «>vl* 
Brumen" tragen und die per Pru»6ian closed muil xu versendende 
Corretpondciiz erreiehl die Sc Iii flu in Southninpton. »enu diejelbe 
apätestona mit den. an Jeden Monta« 11 Uhr 40 Minuten 
Vormittags von Köln abzulassenden Zuge expedirt wird. 

Nähere Auskunft ertheilen »üintntlielie Passagier- KxpedienteB 
in Bremen und deren inländische Agenten, sn wie 

Die Direction des Norddeutschen Lloyd. 

Director. 



AccvsT Babtx' Druckerei. Jacobi Kirchhof 2». Hamborg. 
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Hamburg, Sonntag, den 29. September 1867. 



IV. Jahrg. 



Rcdigirt und verlegt von Sehulrman und Thaulow, Vorstehern der Deutschen See m * n nss c h ul e in Hamburg. — 
Die „Hansa" erscheint jeden zweiten Sonntag. — Bestellungen bei der nächsten Post oder Buchhandlung, für Hamburg und Um- 
gegend bei der Kedaction der „Hansa" (Huinmcr's Hotel, llahnlrnpp So. C in Hornburg). — Abonnementapreis : vierteljährlich 
pränumerando bei der Kedaction 15 Sgr.; durch die Buchhandlungen 'tl\ Sgr. Gegen Einsendung von 'Imf 20 Sgr. wird das Blatt 
1*2 Monate lang franco und prompt unter Kreuzband an die aufgegebene Adresse (innerhalb des Deutschen Postvcrbandes) gesandt. 
— Einzelne Nummern kosten 0 Sgr. = 8 ß. — Frühere Jahrgänge geb. mit Inhaltsverzeichnis» 2V 7V, Sgr. = 5^ 10/J. — In- 
sertlonsprois: 4 V, Sgr. 6 ß die Petitzeile. 



Zur gefälligen Heaehtung;. — Bei dem bevor- 
stehenden Quartalwechsel ersuchen wir unsere auswär- 
tigen Abonnenten, ihre Bestellungen auf die „Hansa" 
möglichst bald su erneuern. Von dem ersten Jahrgango 
(18&4i sind nur uncomplete Exemplare (ea fehlen No. 2, 
3 und 9) zu haben, von dem zweiten und dritten Jahr- 
gang aber noch gebundene Hotte vorräthig. 

IllllMltt Verbesserte Hellectioiis-ln-ilrunieiite für n ii htlicbc Be- 
obachtungen. — Zwilling» seh rauben und Dumpf l!:irk n. 

(Schluss.) — Zur Kcorganisation unserer Navigationsschulen. 
— Karte der Kdste der Nordsee zwischen Ann-Iand und der 
Elbe. — Uugenaue Seekarten. — Deutsche (u-sellschaft 
zur Bettung nehiffbruchiper. — Der Allgemeine Nauti-nln- 
Verein. — An die Kedaction der ^Hausa." — ■ Deutsche Sei- 
manussehule- 

Hierbei eine Ziurnbe, enthaltend : Nachrichten für Seefahrer. 



Verbesserte Reflexions-Instrumente für 
nächtliche Beobachtungen. 

Herr Albert Laurent, früher Französischer 
Marincofficicr, jetzt (Japitaiu eines Postdampfers tler 
Compagnie Generale Ttn»sullintli«fiie Imperatrice Eu- 
genie, hat eine Vorrichtung erfunden, mit deren Iiilife 
er den nächtlichen Gcstirnsbeobuchtungen eine bisher 
unerreichte Schärfe und Genauigkeit geben will. Die- 
selbe besteht in einer cylimli isehen plancouvcxen 
Linse, die je nach den Bcobachtungsverhältuissen an 
verschiedenen Punkten des Sextaut oder Octant be- 
festigt wird und den Zweck hat, das Bild des Sterns 
dem Auge nicht in seiner gewöhnlichen Form, sondern 
als leuchtendeu Streifen vom Durchmesser des be- 
treffenden Sterns und mit ganz scharf und klar ber- 



ge- 
mit 
(im 



vortretenden Seitcntünderii erscheinen zu lassen. Alles 
Flimmern und jede Unsicherheit der Ränder soll da- 
durch beseitigt und der Beobachter in den Stand 
setzt werden, einen genauen Coatad uM Btemi 
dem Horizont, dem Monde oder dem Stern selbst 
kunsll. Horizont) herbeizuführen. 

Soll bei Beobachtung von Sternhöhen das reflectirte 
Bild verlängert werden, so bringt man die Linse 
zwischen grossem und kleinem Spiegel an; wird der 
Stern direct gesehen, wie bei Moiiddislauzen, so placirt 
uutu sie hinter dem kleinen Spiegel, dort, wo dessen 
Verdunklungsgläser sitzen, und beobachtet mau über 
dem künstlichen Horizont, so wird die Linse vor dem 
kleinen Spiegel zwischen diesem und dem Auge be- 
festigt. 

Die Befestigung geschieht in irgend einer zweck- 
mässigen Weise, etwa wie es bei den Verdunkelung- 
gläsern stattfindet. Parallelität der Linse mit der 
Instrument-Ebene und etwaige Deviation der ersleren 
müssen natürlicherweise hergestellt resp. bestimmt 
werden uud sind die Vorrichtungen dafür vorhanden. 

Nach Angabe des Erfinders sind diese verbesserten 
Instrumente bereits auf mehreren Franzosischen trans- 
atlantischen Dampfschiffen benutzt und haben sie 
Resultate geliefert, die selbst seine Erwartungen über- 
t rollen haben. Zu jeder Nachtzeit sollen Stcrns- 
Meridiansbreiten mit grosser Genauigkeit beobachtet 
sein, gleichviel ob der Horizont tindeutlich 
war oder nicht. Ebenso sollen die Monddistanzen 
Ergebnisse von merkwürdiger Genauigkeit geliefert 
haben. Herr Laurent hat seine Erfindung in einer 
kleinen Broschüre dargelegt und näher erörtert, die 
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wir unsern Lesern empfehlen. Ihr Titel lautet : Notice 
sur une modificatioM aux inalrtcmmt* h reRejcion pur 
Albert Laurent. Pari* 1867. Urographie Simon /■»«., 
Place de» Victoires 4. 

Wir geben zu, dass die Erliuduug de» Hurrti 
Laurent die Genauigkeit bei nächtlichen Gesiirus- 
beobachtu ngen erhöht, jedoch glauben wir, dass sie 
verhältnissmässig nielir Werth für Monddistanzen als 
für Sternshohen hat. Auch scheint es uns, dass Herr 
Laurent zu Gunsten seiner Verbesserung eiwas zu 
stark auftragt, wenn er im Eingänge seiner Broschüre 
behauptet „die Ortsbestimmung durch nächtliche Ob- 
servationen ist bis jetzt auf Grund der betrachtlichen 
Fehler bei Messung von Sternsböheii tust unmöglich 
geweseu 1- . Nach unsern Erfahrungen ist es nicht das 
Flimmern oder die Unsicherheit des Lichtes der Storni-, 
was jene Fohler bedingt, sondern die mangelnde Scharfe 
des Horizontes. Wenn man die Sternshühe mit einem 
Getan t misst, den Diopter horizontal schraubt, darüber 
fortsieht und beide Augen offen hat, so wird fast jeder 
Steru, den mau gewöhnlich zu Beobachtungen benutzt, 
klar genug erscheinet), und wenn nur der Horizont zu 
unterscheiden ist, beschränkt sich der Messuugslehler 
auf höchstens 3 bis 4 Minuten. Wie aber bei Lau- 
rents Methode die Deutlichkeit des Horizonts nicht 
in Betracht kommen soll, ist uns nicht klar, und muss 
diese Bemerkung jedenfalls auf einem Irrthum beruhen, 
da die Linse nur das Licht des Sternes, nicht aber 
auch den Horizont scharf begrenzen kann. 

Immerhin wird die Erfindung aber für Mond- 
dislanzen der Beachtung werth und bei klarem Hori- 
zont auch für Sternshöhen von Nutzen sein, namentlich, 
wenn der Mond scheint und dadurch das Sternci:licht 
abgeschwächt wird. Da die Linse keine weiteren 
Verandrrungen des Instrumentes beansprucht, so wurde 
sich empfehlen, mit ihr auf den Navigationsschulen 
Versuche anzustellen und wenn sie sich bewahrt, uuf 
ihre allgemeine Einführung an Bord hinzuwirken. 

Zwillings -Schrauben und Dampf- 

( Fortsetzung und Schluss.) 

Eine andere Art von Dampfern nach gleichem 
Principe baute die Firma J. & G. Renny in Green 
wirb, für die Brasilianische Regierung; es sind dieses 
die gepanzerten Kanonenboote „Colombo" und 
riCabral". Bestimmt für den Dienst auf den Flüssen 
Brasilien 1 », haben sie: eine Bug- und Heek- Batterie 
mit je 2 Whitworth 70 Pfunden» utid dadurch, dass der 
äussere Bug und Heek bis eiuen Fuss über die Was- 
serlinie rnsirl sind, bilden diese gleichsam 2 Glatis 
vor den Batterien, wahrend das ganze Mittschiff so 
hoch wie die Batterien über Wasser liegt. Für ihre 
Reihe nach Brasilien waren sie daher noch mit einem 
falschen Bug und Heck aus Holz versehen worden, 
welches dort wieder abgenommen wurde. Diese Ka- 
nonenboote bind IfiO' lang, 35j' breit, von }•}' Tiefgang 
und 1130 Tons Inhalt, und sind eigentlich ein Mittel- 
ding zwischen Monitors und Hochbordschiffen. Ihre 
Maschinen sind von "200 Pfkr. nominell und sie könueu 
10} Knoten laufen: ihr Panzer besteht aus 4} zölligen 
Platten rundum und aus 2-zölligen an Bug und Heck. 
Mit entgegengesetzt laufenden Schrauben fahren sie 
den Kreis von 1W Durchmesser in 4 Min. 6 See. 

Auch die beiühmten f-'cbiflbauer Laird Brothers 

zu Birkenhead bemächtigten sich bald des Zwilling- 
Bchrauben-Systemos und wendeten es mit viel Glück 



I auf kleinere gepanzerte Thurmschiffe an, wie z. R. 

auf die Schiffe rHuascar«, „Bahia-. „Belloiiu" 
, u. A. You diesen laufen die Kleineren, wie ~Bnhia>*. 

(früher r Mi nerval) von 1008 Tons Inhalt und nur 
j 140 Pfkr. nominell 10t Knoten; dioo führen 'l ge- 
: zogene 150 Pfünder, in einem Drehthurme. zwischen 
; Fock- und Grossmast. Sie sind 17K* lang. 35' im 
j nauplbalken. von «' Tiefgang und als Barkschiffe 
| getakelt. 

Die nächst grössere Klasse, welche «he rBellunu« 
reprasentirt. hat 2 Ürehthürme für je 2 Whitworth 
: 150 Pfünder; sie ist mit 4izölligeui Panzer versehen, 
von 1,350 Tons Inhalt, 12' Tiefgang mit Kohlen etc. 
an Bord und läuft mit Volldampf 12 Knoten per' 
! Stunde, bei 300 nominellen Pl'erdekrallen. Ihre Reise 
' nach Rio legte sie bei nur 15 i? Druck in den Kesseln. 

mit y} Knoten mittlerer Fahrt zurück. Eine noch 
j grössere Klusae, den „Prinz Hendrick", baut die- 
j selbe Firma gegenwärtig für die Holländische Rc- 
! gierung; derselbe hat 2100 Tons Inhalt. Maschinen 
| von 400 Pfkr. nominell und 2 Drehthürmc. für zu- 
j sammen fünf 300 Pünder; zwei gleiche Schiffe solle» 
| ihm nachfolgen. 

Endlich hat sieh auch die Englische Admiralität 
das System angeeignet und Mr. Rced entwarf nach 
demselben die Risse zu den gepanzerten Kanouen 
booten „Viper" und „Vixen", die Panzer- Corvette 
„Penelope" und die ungepanzerlen Kanunenboote 
der Ringd ovo -Klasse. Alle diese Schiire haheu 
| zwei Hiutersteven und die Einrichtung, ihre Schrauben 
zu hissen, wenn erforderlich. Von den Erstcren Ut 
„Viper" ganz aus Eisen. „Vixeu* aus Eisen und 
Holz gebaut; sie haben einen 4izölligen Panzer, führen 
2 Armstrong 110 (jetzt <J0) Pllindor. laufen aber nur 
0 Knoten. Sie sind resp. von J. &■ W. Dudgeon 
und Charles Lnngley in Deptford gebaut, von 737 
uud 754 Tons Inhalt und haben 167 und 160 Pfkr. 
nominell. Die „Penelope". noch im Bau begriffen 
, in Pembroke Dockyard, hat 3000 Tons Inhalt. 10* Tief- 
I gang, einen Ozölligen Panzergürtel rundum, eine eben- 
so starke Mittschiffs • Batterie auf W Teakholz und 
einer izölligen Eiseuhanl. und ist bestimmt für acht 300 
Pfünder von 12 Tons Gewicht. Soviel über Zwillings 
1 Schrauben in England. 

In Frankreich scheint M. Armand in Bordeaux 
zuerst das Zwillings-Princip ausgebeutet zu haben, so 
unter Anderen bei dem weiland Conföderirten Panzer- 
schiffe „S tone wall Jackson" '.alias Olinde. alias 
Staerkodder, alias Sphinx) und seinem Schwester- 
Schiffe, dem Prettssischen Widder „Prinz Adalberte 
(alias Cheops). Beide Schiffe von 175' Lange, 28* 
i Breite. 14' Tiefgang, 300 Pferdekräften nominell und 
nur 4zölligcm Panzer, führen zwar nur 3 Geschütze 
und laufen uicht mehr, als 11 Knoten, dennoch fand 
es Coiumadore Craven für geboten, als ihm der 
„Stonewall" mit seiner Fregatte „Niagara" und 
Corvette „Sacra men t o" vor Corunnu und dem Tajo 
wiederholt das Gefecht anbot, mit Dank abzulehnen. 

In der Französischen Marine scheinen die Zwillings 
Schrauben dagegen nur bei einer Klasse, den Widdern, 
wie „Tn nren it", „Choc* und deti zu bauenden 
„Tigre", .Belier", „Boule-Dogue* (sie!) um! 
„Cerbere* Anwendung gefunden zu haben. 

Die Amerikaner eudlich scheinen das System bis 
jetzt auch nur auf ihre grösseren Monitors, wie „Mi- 
antounmoh" und „Mona d nock" angewendet iu 
haben , bei denen es sich auch in vieler Beziehung 
vortrefflich bewahrt hat. So wird behauptet, dass 
diese Kilscscbuchlcln auf einem Flosse, die zum Fahre» 
gar nicht gemacht zu sein scheinen, unter Umstanden 
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10 — 11 Knoten*) laufen können und so leicht ma- 
nüvriren. dass der .MotradnucK in einem furcht- 
baren Sturme vor Concepcion, uu der Küste von 
Californicn (in welchem 2 Wellen hintereinander sich 
zu solcher Höhe erhoben, dass das 70* hohe Mast- 
licht des rMonniliinck" von dem Fluggenschifl'e 
„Vanderbilt" nicht gesehen werden konnte), ob- 
gleich er durch Beschädigung der Ruderpinne steuer- 
los geworden war, dennoch mit Hülfe '•einer Doppel- 
schrauben mit Leichtigkeit bciliegen konnte. 

Aua dem Vorstehenden geht zur Genüge hervor, 
dass das neue Propeller-System alle Aufmerksamkeit, 
auch seitens uusercr Deutschen Rhederei verdient. 

Schliesslich will ich noch einige Worte über An- 
wendung desselben auf Dam pf - Bar k assen, wie. 
solche seit ein paar Jahren in mehreren Marinen ein- 
geführt worden, hinzulügeu. Bei diesen Fahrzeugen 
kommt es darauf an, mit möglichst geringem Gewichte, 
in möglichst kleinem Räume eine möglichst grosse 
Kraft zu entwickeln, daher denn auch sofort zur An- 
wendung von Hochdruck-Dampf, wie bei Loco- 
motiren, gegriffen werden musstc, und Kessel und 
Maschinen sind den auf Eisenbahnen gebräuchlichen 
auch im Wesentlichen nachgeahmt worden. Die Ma- 
schinen arbeiten meist ohne CondcnsRtion, doch wird 
dieselbe neuerdings mehr und mehr eingeführt. 

Eine ganze Zahl solcher Barkassen wurden vou 
Mandslay, Sons and Field, zu Lambeth London 
gebaut. Eine solche für das Panzerschiff „Achilles" 
ist 42' lang, 11' breit und hat eine Hoclidruckmaschine 
von 3 nominellen Pfkr., die jedoch bei 100 ff Dampf- 
druck pro Qnadratzoll 26 Pfkr. indicirt leisten. Die 
Schrauben haben 4 Flügel, 21' Durchmesser und 3' 
Steigung und sitzen je auf einer Welle von 18" Lange 
und 2" Durchmesser; sie werden getrieben durch je 
eine Dampfmaschine, die auf jeder Seite des Kessels 
befestigt mit Pleiclstangen direkt auf die Welleti- 
Krummzapfen wirken; die Cylinder haben 4" Durch- 
messer, 0" Hub. Kessel und Maschine (incl. 9 Cntr. 
29 % Wasser) wiegen 4 Tons 7 Cntr. Am 15. August 
1864 lief diese Dumpf- Barkasse im Hafen von Chat- 
ham, bei 65 —705" Dampfdruck und 300 Umdrehungen per 
Min. mit ungeftlhr 64 Knoten Geschwindigkeit und 
drehte mit entgegengesetzt laufenden Schrauben in 
35 — 45 Secunden in ihrer eigenen Lange. 

Eine neuere Barkasse von derselben Firma für die 
Englische Marine gebuut, hat die obigen Dimensionen 
und im Wesentlichen dieselben Einrichtungen, doch 
haben die 4 Cylinder 5" Durchmesser bei Ü" Hub. 
Der Kessel hat 2' 1" Durchmesser und enthalt 31 
zweizöltige Siederöhren und beinahe 5 Quadratfuss 
llostflache; die Schrauben sind wie vorher. Die 
Maschine nebst Kessel (incl. 71 Cntr. Wasser) wiegen 
nur 2 Tons 7 Cntr. Die Burkassc mit 7 Cntr. Koluen 
und t> Personen an P>ord hatte vorn 2', hinten 3' 1" Tief- 
gang und lief mit Volldampf von 80 ff bei 320— 4t« Um- 
drehungen pr. Min. im Durchschnitt mit 7,455 Knoten 
Geschwindigkeit. 

Ein anderes Fahrzeug gleicher Grösse von der 
T ha in e s I r o n W nrks a n d S Ii i p b u i 1 d i n g C o m p. 
für das Spanische Panzerschiff „Victoria* gebaut, 
hat 4 Cylinder von 5J" Durchmesser und 0" Hub, da- 
bei 135 Quadralfuss Kesselflitche ; die Schrauben habeu 
44' Durchmesser, 4' Steigung und sind 3flüglich. Kessel, 
Maschinen, Schrauben und Wa6ser wiegen 5 Tons 



•) Bei einer Wettfahrt de* .Miniitonomob - ' mit dem Prelis*. 
Panzerschiffe „Anuinius" in der Kieler- Bucht, erreichte erstem- 
nur eine Ge*chirindi|«k«'it von 8 Knoten und der ..Armiiiin*" bp- 
»chrich rinen voltmitiidigeii Kreis um ihn. 

Anm. d. fUdnciion. 



1 Cntr. 86 ff, die Barkasse 3 Tons 18 Cntr. 91 
zusammen 9 Tons 65 ff. Mit 1 Ton Kohleu, 16 Mann 
1 und Vorräthen an Bord, ging sie vorn 2', achter 3' 
. tief und bei 75 — 8t) ff Druck in den Kesseln, 340 
bis 350 Umdrehungen und 55 indicirten Pfkr. lief sie 
mit 8,548 Knoten mittlerer Geschwindigkeit. 

Eine von J. & G. Ren nie zu Grecnwich gebaute 
Barkasse von 42' Länge und 10' 11" Breite hat eine 
Maschine, die mit oder ohne Condensationen arbeitet. 
Die Condcnsatoren sind Obertlüchen-Condcnsatoren und 
werden von einer Centrifugal-Putnpe gespeist, können 
aber auch als Inicctions-Apparate gebraucht werden. 
Jede Welle wird nur von einem Cylinder von 6" 
Durchmesser und 6" Hub getrieben. Die Schrauben 
haben 2' 6" Durchmesser, 31' Steigung, sind 4llüglich 
und sitzen auf Uzölligen Wellen. Bei 1' 11" Tief- 
gang vorn, 3' 1" achter, lief dieselbe am 8. Juni 1866 
ohne Condensation bei 80,83 ff Dampfdruck, 326 Um- 
drehungen und 30J indicirten Pfkr. 7,897 Knoten, da- 
gegen mit Condensation 731 ff Dampfdruck im Kessel, 
328 Umdrehnngeu und 32,84 indicirten .Pfkr. 8.054 
Knoten, was die Vortheile der Condensation entschieden 
, darlhut. Das Gewicht der Maschine betrug dabei 
(incl. 8 Cntr. Wasser) 3 Tons 13 Cntr. 

Aus obigen Notizen geht hervor, das» die Dampf- 
Barkassen bereits einen hohen Grad von Vollkommen- 
heit erreicht haben. 

Ihr ergebenster 
A. G. 

-AAA/.. 

Zur Reorganisation unserer Navigations- 
schulen. 

In Xo. 94 und 05 dieser Zeilschrift linden sich 
zwei Aufsätze, die sich über die Organisation, resp, 
Reorganisation unserer Norddeutschen Navigations- 
schulen aussprechen. Es sind darin manche Klagen 
: ausgesprochen, die allerdings ihre Berechtigung haben, 
allein es findet sich darin auch manches Unrichtige 
Oder doch nur Halbwahre. Ich werde darauf später 
zurückkommen. Besonders über sind die Ansichten 
i des Herrn W., des Verfassers jener Artikel, in Bezug 
' auf die Hauptsache, auf das Maass der nn den See- 
| mann zu stellenden Anforderungen nämlich, so gruud- 
j verschieden von den uieinigen, dass ich es für nicht 
I überflüssig gehalten habe, auch meine Anschauung 
der Sache den Lesern der „Hansa* vorzulegen. — 
Herr W. stellt sich bei allen seinen Behauptungen auf 
den seemännischen Standpunkt. Er behauptet zuver- 
sichtlich, dass alle praktischen Seeleute mit ihm eines 
Sinnes sein werden, und fürchtet nicht, dass auch nur 
ein einziger ihm gegenüber eine andere Ansicht aus- 
sprechen werde. Herr W. irrt sich ; auch ich bin 
praktischer Seemann, obgleich jetzt seit einer Reihe 
vou Jahren Navigationslehrer. Herr W. kann mir 
also den Vorwurf nicht machen, den er ganz all- 
gemein den Deutschen Navigationslehreru macht, den 
Vorwurf nämlich, duss sie nicht wnssten, wie es 
auf See zuginge und unter welchen Umstünden 
die nautischen Berechnungen angestellt würden, und 
dass sie deshalb auch nicht im Stande seien, richtig 
\ zu bcurtlicilcn, was und wie viel der Seemann zu 
lernen habe. Wie Herr W. auf Grund seiner see- 
männischen Erfahrung allein zu seinen Ansichten, so 
bin ich auf Grund meiner Erfahrungen als Seemann 
uiiil Navigalinuslehrer zu den ine in igen gekommen, 
die, wie schon oben erwähnt, von den seinigeu in der 
i Hauptsache ganz erheblich abweichen. Und ich stehe 
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unter den Seeleuten nicht etwa mit meinen Ansichten 
allein. Ich kenne eine grosse Anzahl von Norddeut- 
schen Capitaineu und Steuerleuten, und unter diesen 
recht viele, die in Bezug auf diese Sache mit mir und 
nicht mit Herrn W. derselben Meinung sind. 

Wenden wir uns nun nach dieser Vorbemerkung 
zur 8ache selbst. Herr W. vergleicht die Preussischen, 
Bremischen und Hamburgischen Navigationsschulein- 
richtungen mit einander. Der Zweck der Navigations- 
schule ist, behauptet er, einfach der, den Seeinunn 
dahin zu bringen, dass er die zur Führung des Schiffes 
erforderlichen Rechnungen anfertigen kann und 
weiter nichts. Weil man nun in Preussen 18, in 
Bremen 12 und in Hamburg 6 Monate zur Erreichung 
dieses Zieles gebraucht, so giebt er der Hamburgischen 
Einrichtung den Vorzug und will also alle Schulen 
nach diesem Muster reorganisirt wissen. Nun kann 
man in 6 Monaten wohl sämmtliche nautische Rech- 
nungen anfertigen lernen (ich getraue mich sogar, 
einen nicht allzu unfähigen Menschen in 6 Wochen 
so weit zu bringen, dass er ein Schiff über See bringen 
kann) aber nicht nebenbei so viele mathematische 
Kenntnisse erwerben, um die Rechnungen auch be- 
gründen und begreifen zu können. Dies wird aber 
auf Bremischen und Preussischen Schulen verlangt, 
und daher eben rührt der lungere Schulbesuch von 
12 resp. 18 Monaten. Herr W. hält diese Forderung 
jedoch für gänzlich ungerechtfertigt; er verlangt weiter 
nichts vom Seemann, als dass er mechanisch ohne 
ein eigentliches Verstündniss der Sache zu haben, auf 
seine Rechnungen dressirt, dass er mit einem Wort 
zu einer blossen Rechenmaschine herabgewürdigt werde. 
In der That stellt er an die Ofliciero der Handels- 
marine- sehr niedrige Anforderungen. Und dabei macht 
er gar keinen Unterschied zwischen ihnen. An den 
Cnpitain des transatlantischen Dampfers, der eine 
glänzende Lebensstellung hat undTausendc von Thalern 
jährlich verdient, stellt er in Bezug auf seine nautische 
Ausbildung dieselben Forderungen, wie an den Küsten- 
fahrer, der mit eigenem kleinen Fahrzeug die Nord- 
und Ostsee Gefährt und mit seinen Matrosen um die 
Wette arbeiten tnuss. Ist das recht und billig? Man 
muss nothwendiger Weise einen Unterschied machen. 
Für den Küstenfahrer mögen die niedrigen Ansprüche 
genügen, die Herr W. macht; von ihm sollte man mit 
Rücksicht auf seine ganze spätere Lebensstellung weiter 
nichts verlangen, als einen 3 — 4 monatlichen Schul- 
besuch, ihm sollte man keine Opfer an Zeit und Geld 
zumuthen, die mit seinem späteren Erwerb in keinem 
richtigen Verhältniss stehen. Die Handelsmarine des 
ehemaligen Königreichs Hannover, besonders Ostfries- 
lands, besteht fast ausschliesslich aus solchen Küsten- 
fahrern. Trotzdem wurden und werden noch jetzt 
diese Leute gesetzlich gezwungen, ein volles Jahr die 
Schule zu besuchen und in allerlei Dingen unterrichtet 
zu werden, die sie nachher niemals anzuwenden Ge- 
legenheit haben. Was nützt es z. B. dem Küstenfahrer, 
die Berechnung der Länge durch Chronometer oder 
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Ganz anders steht es abcfNmit denjenigen See- 
leuten, die die sogenannte grosse Fahrt betreiben. 
Dor Capitain, der seiu Schiff nach China und Cali- 
lornicii führt, dem alle Hülfsmittel und Instrumente 
zu Gebote stehen, der die Interessen seines Rheders 
unter oll schwierigen Umständen zu wahren und ihn 
selbst zu vertreten hat, muss ein Mann sein von höherer 
Bildung als der Küstenfahrer, und man muss deshalb 
auch grossere Anforderungen an ihn stellen in Bezug 
auf seine nautische Ausbildung. Dazu ist es aber 
unumgänglich nöthig, dass er nicht bloss seine Rech- 
nungen machen, sondern auch einsehen lernt und sieb 
die dazu erforderlichen mathematischen Kenntnisse an 
eignet. Man braucht dcshulb, wie die gewöhnliche 
Redensart besagt, keinen Gelehrten aus dem Seemann 
zu machen. Durch Erlernung von ein wenig ebener 
und sphärischer Trigonometrie wird Jemand noch 
lange kein Gelehrter. 

Aber es ist, behaupte ich, eines Mnnnes, der auf 
Bildung Anspruch macht, unwürdig, Jahr aus Jahr 
ein in der Welt umherzufahren , tagtäglich dieselben 
Rechnungen zuwiederholen, und sich dabei sagen zu 
müssen, dass er eigentlich gar nicht einmal begreift, 
was er thut. Nach Herrn W.'s Auflassung ist die 
Schule duzu dd, allen auch noch so beschrankten 
Leuten ein Steuermannszcugniss zu verschaffen, denn 
was er verlangt, kann jeder, der nicht geradezu geistes- 
schwach ist, leisten , nach der meinigen ist sie dazu 
da, unfähige Leute aus der Fahrt zu halten und da- 
durch im Grossen und Ganzen der Schiffahrt eine 
grossere Sicherheit zu verleihen. 

Herr W. hat aber, glaube ich, im Grunde ge- 
nommen gar nichtä gegen eine bessere Ausbildung 
der Seeleute einzuwenden, als die nach seiner Meinung 
exislirendc Unmöglichkeit, ihnen eine solche zu geben. 
Er behauptet, die Zeit von 12 oder 18 Monaten, die 
auf Bremischen resp. Preussischen Schulen gebraucht 
wird, sei viel zu gering, um Alles Nölhige gründlich 
zu erlernen, und schliesslich wüsslen die Leute bei 
der Prüfung doch nichts, als auswendig gelernte und 
unverstandene Formeln herzuleiern. Da man nun die 
Zeit des Schulbesuchs fuglich nicht noch höher be- 
messen könne, so sei es besser, sich von vornherein 
bloss auf das Anfertigen der Rechnungen zu be- 
schränken. Wenn Herr W. hierin Recht hätte, so 
würde aus dieser traurigen Wahrheit allerdings folgen, 
dass die von ihm vorgeschlagene Einrichtung der Na- 
vigationsschulen die einzig richtige sei. Glücklicher- 
weise ist dem aber nicht so. Zum Beweise seiner 
Behauptung fahrt Herr W. die Gymnasien an und 
meint, dass man dort dasselbe Muass von mathemati- 
schen Kenntnissen, dessen der Seemann bedarf, erst 
in einem Zeitraum von »5 — 8 Jahren erwerbe. Ich 
bedauere, diesen Beweis nicht gelten lassen zu können. 
Denn erstens hat man an Gymnasien bloss etwa 
2 Stunden wöchentlich Mathematik, und zweitens wird 
dort die Mathematik gewöhnlich etwas stiefmütterlich 
behandelt, und man versteht, wie man am Bord sogt. 



Monddistnnzen zu erlernen, wenn er in seinem ganzen mit wenig Arbeit sich lange zu behclfen. Ich behaupte. 

snütf>rpn leiten viplleii-lit keinen Chrnnnmplpr in Up. und Murin 



späteren U'bcri vielleicht keinen Chronometer zu Ge- 
sicht und keinen Sextanten in die Hände bekommt. 
Diese Leute haben Recht, sich zu beklagen, dass man 
unbillige Anforderungen au sie stelle, um so viel mehr, 
als durch eine sonderbare Einrichtung, die erst in 
neuester Zeit etwas modilicirt worden ist und die 
darin bestand, dass zu jeder beliebigen Zeit die Schüler 
ein- und uustreten konnten, ein methodischer Unter- 
richt unmöglich gemacht wurde, die Leute also trotz 
des zwölfmonatigen Schulbesuchs doch nichts Rechtes 
lernten. 



und darin liegt eben die Grundverschiedenheit zwischen 
meiner Anschauung und der des Herrn \V.. dass man 
in einem Zeitraum von 12 Monaten, allerdings mit 
Weglussung alles dessen, was nicht streng zur Sache 
gehört, einen Menschen von normalen Verstände*- 
krallen so unterrichten kann, dass er nicht allein seine 
Rechnungen unfertigen kann, sondern dieselben auch 
vollständig begreift und durchschaut. 

Für diese Behauptung will ich ihm Dutzende von 
Beweisen liefern. Es werden freilich nicht alle Schüler 
auf diese Stufe gebracht; aber selbst wenn nur die 
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Hüllte, nur ein Viertel derselben wahrhaft unterrichtet 
die. Schule vcrliessen, sn würde icli dennoch den zwolf- 
monallichcii Cursus dem sechsmonatlichen vorziehen. 
Oder ist es etwa ein wünschenswerter Zustand, wenn 
die Schule den Seemann dazu verdammt, stets auf der 
untersten Stufe seiner Ausbildung stellen zu bleiben, 
und ihm nicht einmal die Möglichkeit bietet, In seinem 
Küche sich weiter auszubilden? 

Und liegt wohl ein solcher Zustand im eigenen, 
wohlverstandenen Interesse des Seemanns? 

Dadurch, dass jeder noch so beschränkte Mensch 
fähig ist, Steuermann zu werden, wird die Anzahl der 
Steuerleute und Capitaine so gross, dass sie weil über 
den Bedarf hinausreicht. Steuerleute sind dann, wie 
das eben in Hamburg so häutig der Kuli ist. gezwungen, 
noch Jahre lang als Matrosen zu fahren und Capitaine- 
ohne Schiff findet man zu Hunderten in den Seestädten. 
Ich glaube, nicht, dass diese Lage eine beneidetis- 
werthe ist. 

Ich stelle noch einmal in kurzen Worten die An- 
sichten des Herrn W. und meine eigenen einander 
gegenüber. Herr W. verlangt einen sechsmonutlicheti 
Curaus und dnmit, um es mit einem Wort zu be- 
zeichnen, ein Abrichtungss.ystem, ich dagegen begnüge 
mich mit einem sechsmonulliehen Cursus nur fur die 
Küstenfahrt, verlunge aber für die grosse Kabrt einen 
zweimonatlichen Cursus, also ein l'nlerrichtssystem. 
In Hezug auf eine spätere Cupitainsprül'ung, wie die- 
selbe in Pi*eussen verlangt wird, bin ich Uer Meinung 
de9 Herrn W. Ich halte sie für überllussig ; denn wer 
als Obersteuermann führt , muss fähig sein, im Kall 
der Noth jeden Augenblick die Stelle des Capitoins 
ubernehmen zu können, seine Ausbildung muss also 
mit der Prüfung abgeschlossen seiu. 

Wenden wir uns nun zu den sonstigen Ausstel- 
lungen, die Herr W. den Deutschen Navigationsschulen 
macht. Zuerst werden die Lehrer arg mitgenommen, 
n Sie seien Autokraten und jeder halte seine Methode 
fur die allein seligmachcndc*. Nun, Autokrat ist wohl 
jeder Lehrer mehr oder weniger in seiner Schule, und 
wenn ein Mann für seine eigne Methode eine gewisse 
Vorliebe hat, so ist das nicht mehr als natürlich, dabei 
braucht er aber seine Methode noch hinge nicht für 
allein seligmachend zu halten. Wäre Herr YV. Navi- 
gationslehrcr, so würde, er, nach seinem ganzen Rai- 
sonnement zu schliessen, nicht weniger Autokrat sein 
und seine Methode nicht weniger für allein seiigmachend 
halten , als andere Navigotionslehrer. r Sie hätten 
Niemanden über sich, der ihr Thun und Treiben zu 
beurtheilen verstehe". K9 mag immerhin sein, dass 
die eigentliche Behörde nicht sachverständig ist ; eine 
Controllc über das Thun und Treiben des Nuvigations- 
lehrers Üben jedoch schon die Prüfungscommissionen 
aus, in denen, wenigstens in Bremen, Oldenburg und 
dem früheren Königreich Hannover, (wie es in der 
Ostsee damit gehalten wird, ist mir unbekannt) ge- 
setzlich zwei lebendige SchilFscapitaine, also Sachver- 
ständige per cxcellence, sitzen müssen, deren Votum 
eben so viel gilt, als da« des Navigalionslehrers. 

Weiter macht Herr \V. sümmllichen Navigations- 
schulen den Vorwurf, dass die nautischen Rechnungen 
viel zu umständlich und mit zu grosser und unnotbiger 
Genauigkeit betriel>en würden. In Bezug auf viele 
Schulen hat er Recht. Gegen den Satz, dass die Ge- 
nauigkeit der Rechnung der Genauigkeit der Beobach- 
tung entsprechen müsse, wird in der llmt viel ge- 
sündigt. Die Rechnung auf Zehntel Hogenminuteu 
und volle Zeitsecunden ist, wie ich mit Herrn W. be- 
haupte, genügend. Demzufolge wird auch in meiner 
Schule, so wie in der Bremischen (und wahrscheinlich 



I werden diese beiden Schulen nicht die einzigen sein) 
seit langen Jahren nur auf diese Weise, so wie mit 
fünf- und vierstelligen Logarithmen gerechnet. Ich 
ptlcge sogar meinen Schülern ausdrücklich zu bemerken, 
duss an Bord die Rechnung auf volle Minuten, mit 
Ausnahme der Monddistanzen, genügend sei. Ucbrigens 
ist dieser Fehler lange nicht so unverzeihlich, als 
Herr W. zu glauben scheint. Wenn der Seemann 
wirklich etwas gelernt hat, d. h. wenn er zu beur- 
theilen versieht, wo Genauigkeit erforderlich ist und 

i wo nicht, so wird er auf See bald alles Ucberflü9sigc 

j von selbst über Bord werfen. 

Was Herr W. über den Sextanten sagt, ist uns 

, unklar geblieben. Wer in aller Welt behauptet denn, 
dass man mit dem Sextanten l>0 Mal so genau ablese, 
uls mit dem Getauten? Man liest auf dem Sextanten 
höchstens auf 1(>". d. h. auf etwa 0,2 Bogcnminutcn 
und ein sehr geübter Beobachter schätzt vielleicht 
noch ">", d. h. 0.1 Bngenminute. Warum nun der 
Sextant hehnfs der Rechnung auf Zehutelminuteu 
anders eingelheilt werden soll, verstehe ich nicht; 

| man braucht ja nur die abgelesene Anzahl von 8c- 

! eunden im Kopf in Zehntelminuten zu verwandeln, 
was doch holUntlieh Niemandem die geringste An- 
strengung verursachen kann. Ebenso ist es mit dem 
Jahrbuch. Stoben die Werthe zu genau darin, so kann 
jeder, der das Abkürze n von Deciiualbrüchcu kennt, 
sieh dieselben ohne Mühe beliebig vereinfachen. 

Weiter verlangt Herr W. fur ganz Norddeutsch- 
land ein einheitliches Lehrbuch. Er bekauptet, in 
sümmtlichen jetzt verbundenen Lehrbüchern sei viel 
Ceberllüssiges enthalten. In Bezug auf die meisten 
hat er Recht. So ist, um nur ein Beispiel anzuführen, 
in dem Preussischcn Lehrbuch DifTerenzialrechnung 
und Optik abgehandelt. Der Seemann kann das aller- 
dings nicht in 18 Monaten lernen, und man Ihut des- 
halb besser, ihm ein solches Buch, worin Dinge stehen, 
die er sich doch nicht aneignen kann, auch gar nicht 
in die Hand zu geben. Dies Buch ist mehr für Na- 
vigatiouslehrer als für Navigatiousschliler geschrieben. 
Herr W. aber bezeichnet selbst ein Buch, worin alle 
Logurithmen nur fünfstellig sind. Er meint damit 
entweder das Kreeden "sehe oder das Breusing'scho 

j Lehrbuch. Das letztere ist dasjenige, dessen auch ich 
bei meinem Unterrichte mich bediene, und ich be- 
haupte, dass mit Ausnahme vielleicht der Pothenot- 
schen Aufgabe, die. wohl etwas kürzer hätte ausfallen 
können, durchaus nichts zu viel in dem Ruche steht. 
Das Buch erfüllt sogar die weitere Forderung des 
Herrn W., nämlich für jede nautische Aufgabe nur 
eine Rechnuugsmethode zu geben, und zwar die ein- 
fachste und am wenigsten Logarithmen fordernde. 
Herr W. würde mir wirklich einen Gefallen Ihttn, 

1 wenn er mir die Dinge näher bezeichnen wollte, die 
in dem Buch überllüssig sind. 

Herr W. verlangt ferner, dass die Schüler auch 
noch in anderen Dingen, z. B. Dampfmaschinenkunde 
unterrichtet werden. Dass das sehr wünschenswert!! 
wäre, gestehe ich gern zu ; aber dies Verlaugen steht 
doch einiget maassen im Widerspruch mit seinem Aus- 

' Spruche, dass die Anforderungen an den Seemann auf 
das geringste zulässige Mauss zu reduciren seien. Und 
wie soll das Alles mit einem sechsmonatlichen Cursus 
zu vereinigen sein? 

In einem zweiten Aufsatze beruft nerr W. sich 
auf den Ausspruch des Dänischen Capitoins Billc, 
um seine Behauptung zu unterstützen. Ich muss ge- 
stehen, dass ich diesen Beweis nicht gelten lassen 
kann. Bille schrieb im Jahre 1833: wenn er jetzt 
lebte, würde er wahrscheinlich ganz anders sprechen. 
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Oder ist es vielleicht wünschenswert)), dass die Na- 
vigationsschalen für alle Ewigkeit auf dem Standpunkt 
stehen bleiben, der vielleicht im Jahre 1833 der 
passende war. Wie verständige Seeleute heut zu Tage 
denken, ersehe man aus dem März-, April- und Mai- 
Heft des wNautical Magazine.« Weit entfernt, eiue 
Herabsetzung der Forderungen zu verlange», wünschen j 
die Engländer eine entschiedene Steigerfing derselbe». 
Und man hat den Engländern noch nie den Vorwurf 
machen können, dass sie unpraktische theoretisirende j 
Seeleute seien. Wenn B i 1 le verlangt, der Navigations- 
lehrer solle ein Stück vom Seemann sein, so bin ich 
mit seiner Forderung durchaus einverstanden. Ein 
vollkommener Seemann braucht er allerdings nicht 
zu sein, er sollte jedoch eine oder einige Seereisen 
gemacht haben, um zu wissen, wie es am Bord zugeht. ! 
Nun sind leider die meisten unserer Navigationslehrer 
keine Seeleute, aber das ist ein Uebclsland, der sich 
mir mit der Zeit wird hebe» lassen. Wenn wir nicht I 
irren, so sind dazu in Preusscn auch schon die milbigen 
Schritte gethan. Wer künftig Preussischer Navigatious- 
lehrer werde» will, inuss eine vierjährige Fahrzeit 
nachweisen. 

Ich schliesse hiemit. Wenn Herr W. nieint, dass 
künftighin au alle Steuerleute der Norddeutschen Flagge 
gleiche Forderungen gestellt werden müssen, so scheint 
auch mir das selbstverständlich zu sein, wen» er aber j 
hofft, diese Forderungen auf ei» so niedriges Maass 
herabge'lrückt zu sehen, wie er empfiehlt, so bin ich 
fest überzeugt, dass dHS nicht der Fall sein wird. 

Emden. B. 

Karte der Küsto der Nordsee 

zwischen 

Ameland ud der Elb«. 

Herausgegeben von der Königl. General-Direction 
des Wasserbaues zu Hannover. — Hehving'sche 
Buchhandlung. Hannover 1866. 

Für die genannte Karte ist, unter Benutzung der 
besten Holländischen Karten, so wie der Preussischen 
Seekarte der Jade-, Weser- und Elbemündungen 1859, 
die cylindrisehe Projection gewählt und dabei die 
Breite von 53" 45' als mittlere Breite angenommen. 

Ausser der im Maassstabe von 1 zu 100000 an- 
gefertigten General-Karte ist noch eine Special-Karle 
im Maassstabe von 1 zu 50000 unter «lein Titel: 
«Karte der Untereins und der Ostfriesischen 
See koste" in 3 Blättern herausgegeben, welche 
enthalten: Blatt I. Die untere Ems bis zur Breite von 
53° 32'. — Blatt II. Die Emsmüudungen nördlich 
53° 32', die Inseln Rottum, Borkum, Jnist, Norderney, 
so wie das Sccgebiet bis zur Breite von 53° 49'. — 
Blatt III. Die Inseln Baltrum, Langeoog, Spiekeroog 
nnd Wangeroog, so wie das Seegebict bis zur Breite 
von 53° 53'. — 

Die Tiefen beziehen sich auf den Stand der mittleren 
niedrigsten Ebbe und sind in Faden zu 0 Fuss Ilannov. 
angegeben. — 

1 Fuss Ilannov. ist — 0,931 Fuss Preuss. — 
0,958 Fuss Englisch. Demnach sind 1«) Fad. Hannov. 
— 91 Fad. Preuss. — 91 Fad. Englisch. — 

Die der General-Karte, in einer Broschüre beige- 
.gebenen „Erläuterungen* enthalten ausfuhrliche Be- 
schreibungen des Borkumer Riffes, der längs der Koste 
liegenden Inseln, der Ems- und Wescrmündungen, so 
wie der Seegatten ; ausserdem alsAnhung: Zusammen- 
stellung einiger wichtigen Peilungon, nebst Tabellen 
Ober Hafenzeiten, Flnthwechscl, Dauer der Flulh uinl 
Ebbe etc. 



Die Bezeichnung der Lothungen in ihrer natür- 
lichen, un regelmässigen Gestalt wird gewiss den See- 
leuten gefallen, wie wir denn nicht unterlassen dürfen 
die mit vieler Accuratesse ausgeführte Karte unseren 
Kachgenossen zu empfehlen, um so mehr, als dieselbe 
eine empfindliche Lücke in dem bisher sehr mangel- 
haften Kartenwesen unserer für die Schiffahrt so wich- 
tigen Deutschen Nordseeküsto ausfüllen wird. . 

Ungenaue Seekarten. 

Im Nachstehenden erlaube ich mir, Ihnen einige 
auf meiner östlichen Fahrt von Surabaja nach Amoj 
gesammelten Notizen zuzuschicken, in der Hoffuuug, 
dass Sie dieselben der Beachtung werth finden möchten. 

Am 16. Novbr. 18C6, Mittags, befanden wir uns 
nach guten Observationen und zwei in Surabaja be- 
richtigten Chronometern auf 25°42'N. Br. und 125o32' 

0. Lge. — Iii der Karte von Imrag & Son von 1861 
ist die Lage der hier bezeichnete» Insel „Recrim" aU 
,donbtlulU angegeben und ebenso in Horibvrfk't 
Directory von 1864, während sie im China Pilot von 
Iböl gar nicht angeführt ist. — Von dem oben ge- 
nannten Standpunkte steuerte ich NWzWIW 44' bis 
4 Uhr Nachmittags, um welche Zeit ich im Lee voraus 
eine Insel gewahr wurde. Nachdem ich dann WNW. 
noch 11' gesteuert, halte ich um 5" 40' die Insel im 
Süden p. C, 5' Dist. und würde sie demnach auf 
20° 61' N. Br. und 124° 29' O. Lge. liegen. Sie ragte 
ungefähr 60 Fuss aus dem Meere hervor und troti 
der ziemlich hohen See war, ausser am Fusse der 
steilen Uferwand, keine Brandung zu bemerken. Es 
dürfte wohl keinem Zweifel uuterliegcn, dass dies die 
anfangs benannte, in jenen Karten als „doubtfull« 
bezei'-hnete Insel ist und da die östliche Route be- 
kanntlich sehr häufig von den nach China bestimmten 
Schilfen gewählt wird, so wollte ich im Interesse 
unserer Seit ittahrt nicht unterlassen. Ihne» meine Be- 
obachtungen zur geneigten Veröffentlichung durch 
unser seemännisches Organ, die «Hansa«, zu empfehlen. 

Ergebenst 

J. L. Kessal. 
Führer des Hamburger Schiffes «Malwina Vidul.- 

Deutsche Oesellschaft zur Rettung Schiff- 
brüchiger. 

Die Rechnung der Ccntralcasse für die Zeit vom 

1. Januar 1867 bis 1. September 1867 ergiebt Folgende«: 

Ausgaben: 

Vervollständigung und Errichtung von 
Stationen: 
Bezirksverein Dnnzig 4000«f? — . — 
r> Königsberg 1000 ' „ — . — . 
n Bremeu 200 „ — . — . 

Materialien-Depot . . 3039 „ 23 9 

8239 ^ 28 9 

Stntions-Uuterhaltung — — . 

Allgemeine Kosten 1484 * 11. fi 

Rettungsprömien — v — _—. 

Summa 9724 ^~1U 3 

Einnahmen: 

Einmalige Gaben 9422«^ 15 3 

Jahres- Beitrage: 

aus Bezirksvereine» . 2727«/ 23 10. 
n Vertreterschaften 1171 * 2 4. 
Diverse . . . . 13 - — — . 

— 3911 * 26 2 

Zinsen 457«/ 26 — 

Summa 13792«/ 7. 5 
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In dieser Aufstellung sind nur die Ausgaben und 
Einnahmen der in Bremen befindlichen Centralcasse 
aufgeführt; die letzteren weisen nur aus wenigen 
Binnettlänili'-rhen Bezirksvcrcinoti Eingänge uuf. wah- 
rend die Knstcnbczirksvereine ihre Einnahmen .selb.st- 
standig >.'ebucht haben. In das Verzeichnis* der 
Stiftungsgeldcr wurden 6eil unserer letzten Mitlheilung 
(pHansH u No. DG) noch eingetragen: 
Sammlung unter Deutschen in Havre 6A*f — — 
Von R auteustrauch 4- Co. in Wien 

und Köln 50„ — — 

Von einem in Rio de Janeiro ansässigen 

Bremer 27 n 22 . H 

Von V. A. H. in Wernigerode . . . 25 r — — 
Vom Frauenausschuss in Oppenheim I9l „ 18 7 
Das Regulativ über das gesammte Rechnungs- 
wesen der Gesellschaft ist nunmehr im Entwürfe fest- 
gestellt, so dass bald weitere Aufschlüsse Ober das- 
selbe erfolgen können. 

Der Allgemeine Nautische Verein. 

Die von Herrn F. Bai leer in Vegesack angeregte 
Versammlung zur Gründung eines Deutscheu Nauti- 
schen Vereins, dessen Zweck und Nutzen für unser 
Gewesen in No. 84 der rHansa- gebührend hervor- 
gehoben ist, hat unter recht zahlreicher Betheiligung, 
besonders von den Seeleuten und Freunden des See- 
wesens aus den Wcsergegeuden, am 11. Septbr. in 
dem zur Feier de6 Tages zweckentsprechend mit 
Flaggen geschmückten freundlichen Städtchen Vege- 
sack an der Weser in befriedigender Weise statt- 
gefunden. 

Nachdem die Versammlung sich als Verein eon- 
stituirt hatte, schritt man zur Wahl eines provisorischen 
Comite, für welche*, die Herren Capitain, Agent He- 
derich, Rector v. Frecdeu, Dr. Breusing und 
Tecklenborg gewählt wurden. — Darauf ward ein 
vom Königl. Preussischcn Marineministerium einge- 
sandtes, ein hohes Interesse für das Unternehmen be- 
kundendes Schreiben verlesen, und hatte sich das 
Ministerium durch den C'orvetten-Capitain Olberg 
vertreten lassen. — 

Bei der darauf hervorgerufenen längeren, lebhaften 
Debatte über die Frage, ob der zu gründende Verein 
gleich als Allgemeiner Deutscher Nautischer in's Leben 
treten, oder zunächst auf die Weser beschränkt werden 
solle, wurde der Bcschluss gefasst, den Verein vor- 
läufig und provisorisch nur tür die Unterweser zu 
etabliren, dabei jedoch seine Ausdehnung über die 
gesammten Deutschen Küsten als Ziel im Auge zu 
behalten. — 

Zur Prüfung der vorgelesenen Statutenentwürfe 
wählte die Versammlung eine Commission, bestehend 
aus den Herren Baileer. Heencken, Beurmann, 
Breusing, Hederich, Hein, Lammers, Volck- 
mann und Wehm nun, welcher Commission es frei- 
stehen solle, sich noch andere Mitglieder zu cooptiren. 

Nachdem dann noch der Beschlus6 gefasst worden 
war, den Vorstand des Vereins erst in der nächsten 
Versammlung definitiv zu wählen, dann auch die 
Statuten zu genehmigen und die Wahl des nächsten 
Versammlungsortes der Commission zu Überlassen, 
hielt schliesslich Herr v. Freeden einen interessanten 
Vortrag über die bekanntlich von ihm in Hamburg 
zu gründende «Deutsche Seewärts, über die wir 
hoffentlich bald unseren nHansa«-Lescru Näheres und 
Erfreuliches niiiihcileujdürfen. — 

Wenngleich nun diese erste Versammlung in 
Vegesack noch nichts Definitives hat schaffen können. 



so gebührt ihr doch das Verdienst, die Initiative zur 
Gründling eiues die bestehenden Vereine in sich auf- 
nehmenden Allgemeinen Deutschen Nautischen Vereins 
ergriffen zu haben, des$eu Zustandekommen nach 
dieser kräftigen Anregung hoffentlich nicht lange mehr 
ausbleiben wird. 



An die Rodaction der „Hansa 



lu Bezug auf den Artikel in No. OH Ihrer ge- 
schätzten Zeitschrift „Eine Norddeutsche Schiffbau- 
Gesellschaft", spceiell aber bezüglich Ihrer Krwuhuung, 
dass Üestivich im eigenen Lande aus inländischem 
Material die grösstcu eisernen Dampf- und Panzerschiffe 
baut, während wir in Norddeutschland wohl mehre 
bedeutende Privatwerllen, die Vorzügliches im Eisen- 
schitTtiau leisten, haben, aber keine Einrichtung be- 
sitzen, wo ein durch den Feind oder die Elemente 
beschädigtes Panzer- oder grosses Kriegsschiff reparirt 
werden könnte n. s. w., erlauben wir uns, Ihnen fol- 
gende Notiz zur gefälligen Benutzung zu übersenden: 
Das unweit der Mündung des Geesteflusses bei 
Bremerharen, nach den neuesten Erfahrungen einge- 
richtete und im Jahre l&Oii eröffnete „Trockendock" 
der Firma H. F. Ulrichs besitzt folgende Dimensionen: 
Ganze Länge 405 Fuss; mittlere Breite, unten, 100 F.; 
Schleuscnweite 02; Tiefe unter 0 7 F.; gewöhnlicher 
Wasserstand 19—24 Fuss. 

Diese ansehnlichen Verhältnisse des Trockendocks, 
welchem die verschiedensten Vorrichtungen, wie 



in 



Einsetzen der Schraube, 
sind , durften doch wohl 
rossen Einrichtungen in 



z. B. zum Ausbringeu und 
Krähne u. s. w. angebracht 
im Vergleich zu jenen g 
Oe6trcich. wenigstens als bescheidener Anfang des Nord 
deutschen Unternehmungsgeistes betrachtet werden. 

Hochachtungsvoll 
Bremerhafen. G. S. Sch. 



auf die 

Kieler Zeitung, 

allgemeinen Anzeige- und H&n ttels-Blatt für Bohloawlg- 
HoUteln. 

Bestellungen auf du.« nächste Quartal werden baldigst 
erboten und bei allen l'ostanstallen (auch Laudposlboten) und 
den Cominissionaren der Zeitung angenommen — Der bisherige 
Abonnenientsprein pr. Quartal bei der Expedition in Kiel 1 Thlr. 
I'reus.--. bei den Sehleswig-Holsteininchen l'ostanstalten und den 
CoininisMonairen iuel. l'nsubgabe 1 Thlr. 71 Sgr. (50/J frt.) wird 
getreu dem Streben, dem Lande eine sehr billige tilgliehe Zeitung 
ru liefern. troU der neuen StorupolMtouer nicht erhöht. 



Deutsche Seemamiascliule 

uf 4er Ublniel Stelnwirder bei Hamborg. 

Prospccte und Aufnahmebedingungen sind gratis 
zu beziehen durch den Vorstand der Anstalt in 
Hamburg. 

Zur Beaohtung für die Eltern der angehenden 
jungen Seeleute aus den Norddeutschen Bundesstaaten : 
Laut den von uns eingeholten officielleu Erkundigungen, 
kann auf Grund des § 00 der Militair-Ersalz-lnslruclion, 
vom 9. Decbr. 1858, für unsere 8eemannsschuler bei 
der betreffenden Konigl. Regierung die Ermächtigung 
nachgesucht und erlangt werden, ihrer zweijährigen 
Fahrzeit auch auf fremden Schiffen zu genügen, nach 
weleher Zeit sie, unter Entbindung von der allgemeinen 
Dienstpflicht im Landheere, in die Klasse der See* 
dienstpflichtigen treten. Ferner ist in Aussicht gestellt, 
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dass nach Publikation der Norddeutschen Bundesver- 
fassung eine Allerhöchste Verordnung eingeführt weiden 
wird, nach welcher die Secniannschiller sj.äter durch 
Vorlegung des Zeugnisse* über das vor einer Prttfatigfr 
Commission bestandene Navigation*- Examen, sich das 
Recht des einjährigen Freiwilligon-Dienstos erwerben 
können. 

Der Vorstand der Deutseben Scemannsschule. 

P/ r Russische Oberst v. Wey de i,t der Erfindet eines 
oluktrischen Apparates zur Beleuchtung des Meeres- 
gründe«. Nachdem schon vor längerer Zeil iu Itnssland Ver- 
mein tuit dieser für Murinezwcckc so «twser^t wichtigen Krtindung 
angestellt worden, die überraschende wichtige Kesullale ergaben, 
hat jetzt Herr v. Wey de seine Erfindung bedieut. nd vervollkoinnil. 
das Instrument selbst »her vereinfacht, und ein solches nach 
Berlin mitgebracht, um uaeli von ihm »elbsl ausgeführten Vcr- 
vi 1 ' ti" i 1 <JcD1 Marim ' ll] 'n>=" "ni" ' in Gesehen! damit zu maclien. 
Mit Hülfe de« Instrumenta lüsst sieh du» Meer bis in eine grosse 

liefe so hell erleuchten, da.-» es tortau kein, m Taucher hr 

schwer fallen wird, gesunkene Gegenstände aiii leichter Mlihe 
Hufzutindeu. 



Entdeckung einer Insel im Stillen Ocean. Aus San 
Francisco wird berichtet, das» zwischen SO 1 ' W. l.ge. und W W 
N. Br. eine 20 Seemeilen lange Insel entdeckt worden ist. Da 
die Insel in der Koutc zwischen China und ("abformen liegt, so 
ist es erklärlich, das» dieselbe den Schiffen sehr gefiihrlich sein 
muss, zumal anhaltende Nebel dort vorherrschen und es ist höchst 
wahrscheinlich, dass verschiedene der auf diesen Ueiseu ver- 
schollenen Schiffe auf jener Insel gestrandet sind. 

Die Wichtigkeit dieser Entdeckung ist denn auch von der 
Regierung vollkommen gewürdigt, indem sie ein Fahrzeug hinaus 
schicken wird, die Luge der Insel genau zu bestimmen, Ansser- 



- — ...»■■ j;,-m t u «.u oi-sionmcn. .msser- 

n hat sich eine Gesellschaft gebildet, welche zu demselben 
~ Fahrzeug ausrüsten und die ganze Inn ] genau unter- 
en will. Die „New- York Times" bemerkt dazu: ,.Es 



Zweck ein 
suchen la 



ist eigentümlich, dass auf der Route zwischen San FraucLno 
und China ein.' unbekannte Insel entdeckt werden -ollte. fn ] t 
zu einer Zeil, wo dort eine neue Amerikanische Dampferliair im 
Entstehen begriffen ist. Die grt'.sstc Schwierigkeit für (!•< 7*. 
sluiidekoin.-neii dieser Linie war die grosse. Distanz zwischen ('hitu 
und Culifomicn, für welche die Schiffe, ohne den Laderaum tu 
sehr zu beengen, nicht ausreichend Kahlen initneluneu koantca, 
Diese Schwierigkeit wäre durch die Entdeckung jener Insel 
hoben und wie es heissl. beabsichtigt deshalb die „Pacihi' Mai; 
Company» daselbst nächstens eine Kohleustation zu errichten. 

Das von Droyso erfundene Qranatgewehr, mit dem i» 

der letzten Zeil in Spandau Seines «proben vorgenommen wi.nlin 
ist eine Handfeuerwaffe (Hinterlader), welche im Allgemeinen 
nach dem PHneip des ZüiidtmdeLyMeuis construirt ist. (iraim«.«i 
auf grosse Entfernungen sc'hiessl und von ausserordentlicher Wir 
kung sein soll. Das Uescboss. die Ciranali . welche geladen 
überhaupt vollständig fertig, als TiucIk »-M nuilion ausreicheudr 
Sicherheit in Uetreff etwaiger Explosion gewahrt, ist, sobald sie 
den Lauf verlas:-., n bat, so ein]dindlieh. dnss sie crenirt. wenn sif 
' in' ■ ngew ülinlich dUnni Pa pierschc'he passirt. Die Spreugs;ikkt 
sind dann yun der verheerendsten Wirkung. Der StreuungsVteii 
ist eine Ellipse, deren Spitzen in einer Horizontal-Ebene ciwa V 
weit von einander Uegen: die grotste Höhenaiisdehuung W.tly, 
etwa 3'. Das Gewehr ist sehr leicht und heouem zu handhaben 

Der Genie-Uberlieuleiianl Ho ff mann zu München hat. in.:, 
neuen DiBtanimeaaor construirt. der an Einfachheit der Idee 
sowohl, als auch durch seinen Gebrauch und seine Leistung alle* 
bisherige übertreffen soll. Der Gegenstand, desseu Entfernung 
bestimmt weiden soll, braucht blos durch ein Fernrohr ge-ehn. 
und das Instrument nur einmal aufgestellt zu werden. Ist das 
Fernrohr ein erstes Mal auf das Ziel eingestellt, so verstellt mar, 
die Grundlage, die 1" beträgt, verschiebt das Fernrohr und Ii*-.« 
dann unmittelbar die Entfernung ab. Messungen zeigten, dobf 
Distanzen von ÄKH) Schritt auf 3 pCt.. Distanzen von 3000 Schrill 
auf f. 7 pCt. Genauigkeit bestimm! werden können. Eine Messung 
erforderte im Ganzen » Minuten Zeit. Auf eine genauere BV 
Schreibung des Instrumentes müssen wir sehr gespannt sein. 



Transatlantische DaiuprselilfTalirts-Terliinflun^en. 

Hambnrg-Amerikan. Packetfahrt Actien-Gesellschaft, 

Directe Post-Dampfsohiflahrt zwischen 



Mamburg und Xew - Yom L, 

«»ent. Southampton anlaufend, vermittelst der PostdampfsctiiQu: 
Borussia, * Capt. Fruuzen, am 5. Ocluber. 

Allemannia, * „ Meier, „ 12. Oclober. 
Cimbria, „ Trnnlinann, - 10. October. 

Hammonia, * „ Ehlers, „ 26. Oclober. 

Germania,. „ Sehwenseti, » 0. Novbr. 

Die mit * bezeichneten Dampfschiffe laufen Southatnptou nicht an. 
PaasagoproiBe: Erst« Kajüte Pr. CitV IM, Zweite Kajüte 

Pr. Crl.«^ 115, Zwischendeck Pr. C11V60. 
Pracht: 4 2. 10. pr. ton vou40h»mb. Cubikfuss mit 15% Prunagc. 
Briefporto von Hamburg 4} Sgr.. von. Inlande 61 Sgr. Briefe 

zu bezeichnen ,. per Hamburger Dampfer." 

und zwischen Hamburg und ]%'ew- 

eventuell Southampton anlaufend, 
Bararia, Capt. Meyer, am 1. October. 

Teutonia, „ Bardim, „ 1. November. 

Passagepreise Erste Kajüte Pr. fit. ,f 200. Zweit.- Kajüte Pr. 

Cn.^150, Zwischendeck Pr. Crt..j 60. ' 
Pracht £3.— per ton von 40 Hamburger Cuhikfusj mit 15 pCt. 
Primage. 
Näheres bei dem Schiffsmakler 

Angnjt Balten, Wm. Miller'.-. Xachiolger. Hamburg. 

~ Nach New York, Australien etc. 



i< ie- ku den i>illl K Nti-ii _ 
in>f- und <•><-«-<- l»rhiu> vi» Knallt ml. 

M. Otto W. Möller, 

AdinlrnlHftts.tr,. ff« S 

MJotto TeV. Möllor'a 
Amerlraiiiürh - Europftlftrhe ExpreM. 

I clierseelsclie Post- 

DnmprHrlilirH-, JHark«! und «u««r-l-:*nedlll«n 
nllen Plfttien der Welt 

lureun nur: AdmtraUtütstrasse No. 3 u. 4. 



öchent liehe direete Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Bremen und New-York, 

Southampton anlaufend. 



Von Bremen 

D. Union am 
D. Hansa 
D. Hermann 
D. Deutschland 
D. Bremen 
D. America 
D. Weser 



n 



Ii. Newyork 



5. 
12. 
10. 
2b\ 
2. 
0. 
16. 
23. 



Von New-York: 

Oclober. 31. October. 

7. November. 
14. 
21. 
28. 
5. 



October. 
October. 
October. 
Novbr. 
Novbr. 
Nuvbr. 
Novbr. 



November. 
November. 
November. 
December. 
12. December. 
10. December. 



und ferner von BrcIDOV jeden Sonuubend, von New-York jiden 
Donnerntag. von Southampton jeden Dienstag. 

Paasago-Preiae : Bis auf Weitere-, : Krute Kajflte lti. r > Thaler. 
zweite Kajiile 1 lö Thah r, Zwinchendeck CO Thaler Conrant. lad. 
Bekü-1igung. Kinder unter 10 Jahren auf ullcu PlUtzen die Hülfte. 
Säuglinge Ö Ihah-r Conrant, 

Oüterfracht: Uis auf Weiteres: £2. 10 s mit 16 pCt Pri- 
mage per 10 Cubikl'uss llremer Mnnsse f«r alle Waarcu. 

P««*. Diese Dampfer führen sowohl die Deutsche als auch 
die Vereinigten Sla.iten Post. .*o wie die i'rus*inn closed msil 
Die damit zu versendenden Briefe müssen die Bezeichnung „via 
Bremen" tragi n und die per I'russian clnsed mail zu versendende 
Oowespondeoz ern icht die Sebilfv in Southampton. wenn dieselb* 
si>iitCHtons mit dem an jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten 
VormittagB von Köln abzulassenden Zuge e\pedirt wird. 

Nähere Auskunft ertheihm sHuuutlichc Passagier-Expedienten 
in Bremen und deren Inländische Agenten, so wie 

Dio Dlrection des Norddeutschen Lloyd. 

CrÜWlUBnil, Director. Peter«, Procurant. 



Baktz' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 
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Zeilschrift für Seewesen. 

Organ der Deutschen Gesellschaft zur Rettang Schiffbrüchiger. 
No. DO. Hamburg, Sonntag, den 13. October 1867. IV. Jahrg. 



itedigirt und VCrlCft von Bchuirman und Thaulow, Vorstehern der Deutschen See n a n n »seh ul t in Hamburg. — 
Die „Hanau" erneuern! jeden twcilen Sonntag. Bestellungen bei der nächsten Post oder Buchhandlung, für Hamburg und Um- 
gegend bei der Kol mi um der „llaii.-.H u (Hummer'» HOlel, Halmtrapp No. 6 in Hamburg). — Abonnementspreis: vierteljährlich 
pränumerando bei der Kedttetlon 15 i>nr.; durch itie Buchhandlung u !Mj Sgr. Gegen Hinwendung von 2«/ 20 Sgr. wird das Blatt 
13 Monate lang franco und prompt unter Kreuzbnnd an die aufgegebene Adresse (innerhalb des Deutschen Postverbandes) gesandt. 
— Einzelne Nummern kosten <i Kgr. « (1. — Frühere Jahrgänge geb. mit Inhaltsverzeichnis» 2 V 'Vi Sgr. 10 ß. — In- 

sertionspreis: 4V; Sgr. =0^' ili«' IVtiUeile. 



lulinltt /.ur Frage der Niiviguliuns- iluileii-Rcform. — l'cber 
die Nothwendiglir-it sreuiHiini-rher Tribunale Navigation«- 
schulen. — l'clier das Kudrr-t'omniando. — Die Bettung*- 
Anstellen nnsrror Nachbarvölker. II. ll'Dit-ilxung.) — 7«ur 
Nav igatioie-xcIiul-Frnge. liatbüehliige bei dem Besuch von 
(ii'lbtielierhüfeu. i Fortsetzung.) Deutsche S< ciiuiiinsschule. 

■Herbei eine Zugabe, euttuilb itd : Nachrichten Für Besfuhrer. 

Zur Frage der Navigationsschulen-Reform. 

Die Ansichten, welche in diesem Blatte bisher 
über die Reform der Nu» igulionsschulen ausgetauscht 
sind, nahmen in der Hauptsache ihren Ausgangspunkt 
von der nautischen Bildung der Seeoflieiere. Wir 
können uns auf dies Gebiet freilich nicht begeben, 
well wir in der „Steucrmuiiiiskuiisi" vollkommene 
Laien sind, immerhin nm^ es uns wohl gestaltet sein, 
unser Interesse un dieser so wichtigen Frage wenigstens 
in so weit zu bekunden, als es die Einstellung der 
Schiflscapilaiuc, je mich ihren Fähigkeiten, in besliiiirnte 
Clauen betrifft. Freilich müssen wir vorweg bekennen, 
dft*s wir gegen eine solche, Classeneintheilung auf 
(■rund vorhergehender Kxamina ganz entschieden sind. 
Die Beweggründe, welche uns zu diesem (iruudsatze 
führen, eignen sich hier nicht zu einer näheren Aus- 
einanderselzung, denn sie gehören auf ein anderes 
Gebiet; wir glaubten uns nur dagegen verwahren zu 
müssen, als ob wir in dem Nachfolgenden ein Wort 
zu Gunsten der Examina einlegen wollten. Die von 
uus ins Auge gefasste Classeneintheilung ergiebt sich 
nämlich aus der Verschiedenheit der Thätigkeit eines 
Schiflseapilains oder richtiger gesagt Schifl'sführers. 
Die Einen sind berufen, Schiffe über alle Meere zu 



führen, die Anderen bewegen sich mit den ihrer Füh- 
rung anvertrauten oder in ihrem Besitze sich befindenden 
Fahrzeugen bald auf stillen Binnengewässern, oder 
auf Flüssen, oder in unmittelbarer Nähe der Küste. 
Noch Andere führen Schilfe, welche entweder nur 
durch Dampfkruft, oder durch Segel im Verein mit 
Dampfkru'.t bewegt werden. Bringen wir diese ver- 
schiedenen Schiffsluhrer in Gruppen, so haben wir 

a, solche für grosse Reisen, 

b, „ „ kleinere Reisen, 

c, j> „ Küstenschiffahrt, 

d, n Binnenschiffahrt, 

und Alle fallen wieder in die beiden Categorien 

A, für Segelschiffe, 

B, für Schiffe, deren bewegende Kraft entweder 

ausschliesslich aus Dampf oder aus 
Dampf im Verein mit Segeln besteht. 
Die Anforderungen, welche an Schiflsluhrer dieser 
beiden Categorien zu stellen sind, können nicht die- 
selben sein. Ganz abgesehen von der gesellschaftlichen 
Bildung, die den Führern z. K. grosser Postdampfschiffe 
wohl eigen sein muss, während sie kaum als ein 
Bedürfniss bei Führern von Schleppschiffen oder kleinen 
Flussdampfern erscheint, dürften sich die hauptsäch- 
lichsten und milbigsten Kenntnisse, welche den ein- 
zelnen Beschäftigungen der verschiedenen SchifJsfülircr- 
clusseu durchaus erforderlich sind, wohl feststellen 
lassen. Und darnach, meinen wir, müssten die Navt- 
gatiousschuleu ihre Umänderung erfahren, indem sie 
abgeschlossene Cursusse für die einzelnen 
Sch i ffs füh re rclasse n bieten. Es muss dem, der 
nur die Küstenfahrt treiben will, ebenso gut Gelegen- 
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heit gegeben werden, das für ihn Wisseuswerthc zu 
erlangen, als dem, welchen Wille und Stellung nul' 
das Hinterdeck eines stolzen Postdumpfers berufen. 
Die Umgestaltung der Schulen in diesem Sinne, wurde 
bald einen Unterschied zwischen Schiflsführer und 
Sehiirslilhrer hinstellen, sie würde die ganze sociale 
Stellung der SchilYsführer verändern und zwar wesent- 
lich heben. Denn es liegt auf der Hand, da6s die Schulen 
fiir ihre ersten Glasten ganz besondere Ansprüche nn 
die Schüler machen werden, nicht allein was d e all- 
gemeine nautische Hilduug derselben anbetrifft, sondern j 
auch in Bezug auf die allgemeine gesellschaftliche I 
und # zum Theil auf besondere technische und sprach- 
liche' Bildung. Schüler, welche aus einer solchen Clusse 
entlassen sind, werden schon einen hohen Grad der 
Fach- und allgemeinen Bildung erreicht haben. 

Aus den Mittheilungen, welche wir diesen Blattern 
entnommen haben, sind wir geneigt, den Schluss zu 
ziehen, dass die Navigationsschulen den Schülern fast 
nur Gelegenheit bieten, sich Kenntnisse in der j>titcuer- 
inannskunst" zu erwerben. Wir müssen gestehen, daßs 
die Erfahrungen, die wir in unserin Geschuftslebeu , 
machten, schon gleiche Folgerungen erlaubten, denn 
nicht selten haben wir Schiftsfülirer, die das Examen 
einer Navigationsschule gut absolvirten, :u vollständiger 
UtikeuntiTiss von für ihren Beruf sehr wichtigen Dingen 
gefunden. Vor Allem waren es die so zu sagen jikauf- 
mannischen - ' Kenntnisse, welche iiineu fehlten, also 
vornehmlich Versicherungswesen , Havarie-Gebräuche 
und Gesetze, Wechselkurse, Gewichtskuude, Rech- 
nungswesen im Allgemeinen, richtige Beurtheilung der 
Chartepai lieen u. s. w., dann aber auch fremde Sprachen. 
Wir halten diese Gegenstände aber für unzertrennlich 
von den Kenntnissen, welche einem Schi flsfü lirer nolh- 
wendig sin !. Der Schiflsführer hat nicht allein die 
Aufgabe, das ihm unvertraute Schill" als guter Nautiker 
über See zu bringen, sondern ihm fallen auch alle 
Geschäfte zu, welche der Rhedereibetrieb ausserhalb 
des Rhcdcrcisitzes erfordert. Mit dem glücklichen 
Abschluss der Reise hat der Schiflsführer häufig erst 
den kleinsten Theil von dem Zwecke der Reise er- 
reicht. Die Ablieferung der Ladung verlangt im fremden 
Halen Vor- und Umsicht: das Einziehen der Fracht, 
der Einkauf von Rimessen für die Frachlüberschüsse : 
Kenntniss der Wechselcourse; der Abschluss einer 
neuen Fracht; die richtige Beurtheilung des Inhalts 
der Charteparliecn. Und die Verhandlungen, welche 
diese Geschäfte 'mit sich fuhren, geschehen vielfach in 
einer fremden Sprache. Es ist allerdings sehr bequem, 
sich alle diese Geschäfte gegen Entgeld von Dritten 
besorgen zu lassen, aber selbst wenn die Kosten, die 
hiedurch entstehen, auch keine Rolle spielen sollten 
— sie beeinträchtigen indessen immer den Erfolg des 
Geschäftes — so schallt sich der Schiflsführer doch j 
eine Abhängigkeit von dem guten Willen Jener, 
welche nur zu oft die grössten Verlüste für ihu her- 
beiführt. 

Die Vereinigung der kaufmännischen Kenntnisse 
mit den nautischen macht erst den Fuhrer eines für die 
lange Fahrt bestimmten Schiffes zu dem, was er sein 
soll: zu einem wirklichen Befehlshaber des Schi Oes 
und zu einem wirklichen Vertreter seines Rheders im 
Auslande. Sic erhebt ihn zu einer Achtung gebieten- 
den Stellung all den Schiflsratlen gegenüber, welche 
in der (»estalt von mehr oder minder begierigen 
und gierigen SchiOshtiudlcrn . Commissionairen, Rath- 
geberu, Dollmetschern n. s. w. mit eisernen Kralleu 
an dein unwissenden Schiflsführer ihre Beute suchen. 
Wer nur irgend wie das Leben und Treiben in den 
von Seeleuten frequeiilirtcn Vierteln einer Seestadt 



beachtet hat — und wir haben un6 diese Erfahrung 
inmitten de* wirklichen Tag- und Nachtlebens der 
dem Seeinaunsstaiidc Angehörenden in einer grossen 
und bedeutenden Seestadt verschafft — der wird um 
zustimmen, dass dort gar Vieles geschieht, was sich 
nicht mit der Stellung eines Schiffsführees vertragt. 
Wir sind weit entfernt, hier irgend eine Anklage zu 
erheben, denn solche Dinge lassen sich nicht auf den 
Einzelnen und auch nicht auf die Allgemeinheit wälzen: 
sie wurzeln ticler, uud an ihnen trägt ebensowohl der 
Rheder uud der Kaufmann, als der eigentliche Seemann 
Schuld. Nur dadurch, dass der Schiffsführer durch die 
Stufe seiner Fach- und allgemeinen Bildung inmitten 
der Gefahren, welche ihn auf dem Festlande umringen, 
selbständiger uud sich selbst vertrauender gemacht, 
dass seine ganze sociale Stellung eine erhabenere 
wird, kwiin -n sich in dieser Beziehung bessere und 
edlere Verballnisse gestalten. Den Navigationsschulen 
bleibt auch hier die Aufgabe, die Wahrheit des Aus- 
spruches zu beweisen: Bildung macht frei. 

R. F. P. 

Ueber die Notwendigkeit seemännischer 
Tribunale. 

Es hat uns hier an der Weser zur grossen Freude 
gereicht, aus No. 9(! Ihres geschätzten Blattes zu er- 
sehen, dass Sie aufs Neue einen wunden Fleck in 
unserem Seewesen zur Sprache bringen, indem Sie 
mit schlagenden Grüuden auf „die Notwendig- 
keit seemännischer Tribunale 1 * hinweiseu. Mit 
Leichtigkeit konnten auch wir Ihnen an zahlreichen 
hier vorgekommenen Fällen den Beweis liefern, wie 
nothwendig derartige Behörden für eine seefahrende 
Nation, wie die Deutsche, sind. Ueberhaupt ist unser 
Seewesen unter dem Regime des seither bestandenen 
Particularismus überall so vernachlässigt, dass wir 
gerne zur Anbahnung besserer Zustände unsere W dusche 
mit den Ihrigen vereinigen: die Preussische Regierung 
Hinge doch recht bald auch auf diesem für die künftige 
Machtstellung Deutschlands so wichtigem Gebiete 
Wandel schaffen. Der erste Schritt dazu, wie Sie 
richtig bemerken, kann aber nur darir besteben, dass 
sie für die verschiedenen Branchen des Seewesens 
eigene aus Fachmännern zusammengesetzte Behörden 
ernennt, wie dies z. B. in Frankreich und in Eugland, 
ja selbst in dem kleinen Holland längst geschehen ist. 
Von den in England zum grossen Nutzen des See- 
wesens bestehenden Behörden nennen wir nur: Board 
of Trade; Hydrogratic office; Meteorologicnl office» 
(drei) u. s. w. Fragen wir nun, was wir Deutscheu 
diesen an die Seite zu stellen haben, so müssen wir 
beschämend antworten: Nichts, gar Nichts! 

Wenn die Deutsche Handelsmarine sich unter so 
ungünstigen Umständen, also gleichsam ohne alle 
Pflege seitens der respectiven Regierungen, zu einer 
Hohe hui auschwingeu können, dass sie gegenwärtig 
schon rivalisirend den grössten Handelsmarinen fast 
ebenbürtig gegenüber steht, so wird dadurch aufs Neue 
offenkundig, eine wie hohe Kraft dem Deutschen Volke 
inuewohnt, uud wie dasselbe gewiss mehr wie alle 
übrigen Völker die Eigenschaften zu einer grossen 
seefahrenden Nation in sich vereinigt. 

Indessen noch andere von der Politik gebotenen 
wichtigen Gründe lassen eine sorgfältige Fliege des 
Seewesens seitens der Regierung als dringend wun- 
schenswerth erscheinen. Denn wer bringt deu Völkern 
des ganzen Erdballs oflicielle Kunde von der ExisteM 
des neu gegründeten Norddeutschen Buudes? Wer 
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führt die Tricolore Schwarz, Weiss, Roth nach 
den vier Wcltgegcuden, um Zeugnis* abzulegen, das» 
ein Band erstanden ist, von dessen Vorhandensein 
man in völkerrechtlicher Beziehung bis vor wenig 
Monaten noch keine Ahnung hatte? Wir antworten: 
Die Handelsmarine hat diese gewiss nicht unwichtige 
Mission zu erfüllen; sie ist die officiellc Vertreterin 
des Norddeutschen Bundes gegenüber den andern 
Nationen, und mit Rücksicht hierauf fordern wir, wenn 
die reiu volkswirtschaftlichen Gründe vielleicht nicht 
durchschlagen sollten, dass man ihr diejenige Fliege 
angedeihen lägst, die sie mit Recht beanspruchen kann 
und uiuss. 

Mehre Capitaine. 

Anm. Wie uns miigctheilt wird, hat sich die 
Notwendigkeit solcher Tribunale für unsere grosseren 
Schiffahrtgesellschaften so fühlbar gemacht, dass z. B. 
der Norddeutsche Lloyd in Bremen für sich schon 
eine solche seemännische Behörde seit längerer Zeit 
geschaffen hat, deren Aussprüche anzuerkennen, die 
Capitaine des Lloyd bei ihrer Anstellung sich ver- 
pflichten müssen. 

Es zeigt dieser Vorgang am besten, dass unser 
Vorschlag ein durchaus praktischer und gerechtfer- 
tigter ist. 

Die Redaction. 
Navigationsßchulen. 

II. T. Mit lebhaftem Interesse werden die zunächst 
Beiheiligten die Erörterungen über Reorganisation der 
Navigationsschulen in diesen Blättern gelesen heben. 
Erfreulich ist es, dass auch ein Navigationslehrer, der 
zugleich früherer Seemann ist, das Wort ergriffen hat, 
Ihr B.-Correspondcnt aus Emden, aus dessen Mit- 
theilungen viel zu lernen ist. Allein es will mich 
bedanken, dass der Cardinalpunkt, um den die ganze 
Frage sich drehen sollte, nicht diejenige Beachtung 
gefunden hat, die er gauz gewiss verdient. Es kommt 
nämlich meiner Ansicht nach vornehmlich auf die 
Feststellung der Grenzen an, innerhalb welcher die 
ataatsseitige Fürsorge sich zu halten hat. Wir gehen 
jetzt in Norddcutschlarid mit raschen Schritten der 
Durchführung des Prinzips der gleichen Pflichten und 
gleichen Rechte für Alle entgegen. In ersterer Be- 
ziehung haben wir bereits die uberuua gerechte allge- 
meine Wehrpflicht. Wenn aber der Staat die Erfüllung 
derselben Pflichten von Allen fordert, sollte er auch 
dafür sorgen, dass Niemand in der Ausübung seiner 
Rechte behindert werde. Er inüssle also bei allen 
seinen Einrichtungen stets die Frage im Auge behalten: 
sind sie zum allgemeinen Besten notwendig? Um 
nach Kräften für die Heranbildung guter Juristen, 
Aerzte und Theologen zu sorge u, sind die staatsseiligcu 
Prüfungen eingerichtet. Aber sie beschränken sich 
auf da« Notwendige. Der Seemannsstand hat also 
gewiss ein Recht, wenn er deu gleichen Maassslab 
bei deu Steuermanns Prüfungen augelegt wissen will. 
Es mag sehr wünschcnswcrih sein, dass der Jurist 
kaufmännische Kenntnisse habe, oder dass der künftige 
Compaslor Oeconomie versiehe, es ist bis jetzt dem 
Staat aber nicht eingefallen, den Lehrplan mit Rück- 
sicht auf solche Wünsche einzurichten. Der Capitata 
ist für seineu Rheder gewiss von grossem Nutzen, 
wenn er im See recht zu lluuse ist und wenn er nötigen- 
falls als Cargadem- fungircu k .nn; aber mit der Sicher- 
heit der Seeschiffahrt haben solche Nebeneig. nsclmll. ji 
nichts zu thuu, und doch musste die Fürsorge für die 



. Sicherheit dem Staat vernünftigerweise der einzige 
Grund für sciDC Forderung der Steuermanns Prüfungen 
. sein. Ob durch die geringeren Ansprüche, die er an 
j die Examinanden stellt, ein Ueberfluss von Steuerleuten 
i und Capitaincn entsteht, darf den Staat nicht kümmern. 
' Würde es sich erweisen lassen, dass z. B. die An- 
j sprtiche au junge Juristen deshalb so hoch sind, um 
| den Andrang zum Staatsdienst zu vermindern, so wäre 
j dies ein Motiv, das sich mit Zweckmässigkeitsgründen 
allenfalls entschuldigen liesse, zu rechtfertigen wäre 
es nicht, denn der Staat hat keine Verpflichtung, mehr 
Leute anzustellen, als er bedarf. Und wenn durch 
Herabsetzung des Maasses der an Steuerleute gestellten 
Ansprüche auf das zur sicheren Führung des Schiffs 
Notwendige, und folgeweise durch die grössere Leich- 
tigkeit, dies Notwendige zu erlernen, der Andrang 
zum Besuch der Navigationsschulen zu stark werden 
sollte, so hat der Staat eben so wenig sich darum zu 
bekümmern, als wenn es zu besorgen stände, es könnte 
mal zu viele Kaullcute oder zu viele Schuster geben. 

Es käme also nur darauf an, zu ermitteln, was 
denn in der That zur sichern Führung des Schiffs 
notwendig ist, und aufweiche Weise dies Notwendige 
von der grossen Mehrzahl der Aspiranten 
auf die sicherste und kürzeste Art erlernt werden 
kann. Das> dazu im Durchschnitt sechs Monate ge- 
nügen, hat meines Wissens noch kein Fachmann in 
Abrede gestellt. Leider haben aber meisu-tis Andere 
als Fachmänner bislang eiueu überwiegenden Eintluss 
bei Einrichtung von Steuermannsschulen ausgeübt. 
Gewiss haben sie das Gute gewollt. Sie wollten für 
die Verbreitung von Bildung, für die Hebung des 
Seemannsstutides wirken. Es war ihnen die mechanische 
Abrichtung denkender Wesen ein Greuel. Aber du 
ergeht au sie die Frage: wie viel von dem, was sie 
selbst wisseu, haben sie durch eigenes Nachdenken 
| erworben, und wie Manches haben sie. auf guten 
I Glauben an die überliefernde Autorität als richtig au- 
I genommen? Die Erde dreht sich um ihre Achse, das 
| weiss jeder einige rmaassen Gebildete; aber man fordere 
: mal einen utiumstosalichen Beweis und mau wird 
finden, bei wie Vielen es da gewaltig hapert. 

Die nächste Pflicht der Presse wird die klare 
! Vorlegung des Rechtspunkts sein. Dies allein kann 
den betreffenden Staatsbehörden nützen. Wenn aber 
Alle die Vereinfachung des jetzigen Lehrplans fordern, 
und der Eine in demselben Athem die Ausbildung 
der künftigen Capitaine als Chirurgen (warum nicht 
1 auch als Accoucheurs) verlangt, der Andere auf kauf- 
• mäunische Kenntnisse der Capitaine grössern Werth 
legt, der Dritte sogar den praktischen Schiffedienst 
aufgenommen wissen will, so werden die Behörden 
solche abweicheude Ratschläge nur durch Errichtuug 
einer höhern Lehranstalt bef olgen können. Auch da- 
, mit wäre ich einverstanden, nur mache man den Bc- 
i such einer solchen nicht zur Bedingung für Jeden, 
i Wer Zeit und Gehl hat, möge sich ausbilden wie sehr 
I er kann; und hat ein Rheder einen hochgebildeten 
Capitain nötig, die es übrigens zu allen Zeiten ge- 
geben hat, so wird er einem solchen auch mehr t.e- 
j zahlen müssen, als einem der weniger, aber für seinen 
Beruf genug gelernt hat. 

Ueber das Ruder-Commando. 

Herr Bedactenr! — Ich nehme Veranlassung, in 
Ihrem geschützten Blatte auf die Beseitigung eine.«* 
L'ebelstundes hinzuweisen, der gewiss von allen See- 
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leuten mehr oder weniger empfunden und als ein 
solcher anerkannt worden ist. Es betrifft dies das 
Commando für den Mann am Steuerrad: «Steuerbord 

— Backbord Ruder 

Dies Commando war in frülieren Zeiten, als das 
Steuerrad noch nicht eingeführt war und man sich 
lediglich der Ruderpinnen bediente, in so lern 
am Platz, als man dem Steuernden dadurch bedeutete, 
dass er die Pinne nach Steuerbord oder Rackbord zu 
legen habe. Für den Conimatulirendeu halle dies 
Commando freilich die Unbequemlichkeit , duss_ er 
dasselbe Röntge _ 

nach welcher der Vordertheil des Schiffes sich drehen 
sollte; indessen ein Commandirender wird diesen in 
Gedanken vor sich gehenden Calkul schneller und 
richtiger machen, als der Matrose am Ruder. Dennoch 
aber ist und bleibt es ein Uebelstnnd für den Com- 
mandirenden, oft blitzschnell in solcher Weise sein 
Commando zu geben, denn der Calkul , den jeder 
mit solcher Schnelligkeit machen muss, — wenn 
mau auch bei steter Ucbung eine grosse Fertigkeit 
darin zu erlaugen vermag — lautet doch immer in 
Worte Ubertragen: *Das Schiff soll nach Steuerbord 

— Rackbord sein Vordertheil hinwenden, folglich 
musst du die enlgegengesetzte Richtung Backbord 

— Steuerbord commandiren. 

DjlgJlKinfühnH'g der Steuerruder ist dieser Ucbel- 
sjapd fuj dmi (";^^nntiHirpiiilpn indessen auch auf den 
"Mann am R uder übertru gen: aucTT^dieSer nTnss ' ffas 
Rad 3en entgegengesetzten Weg drehen , als das 
Commandowort besagt. Ein plötzliches, schnelles und 
unvorhergesehenes Commando wird daher auch sehr 
häutig selbst den geübtesten Steurer im ersten Moment 
nach der commandirten Seile drehen lassen, bis die 
Ucberlegung Zeit gehabt hat, den oben in Worte ge- 
faßtsten Calkul entsprechend zu machen und den Irr- 
thum zu redressiren. 

Derartige Ueberlegungeu, auch wenn sie noch so 
einfach erscheinen, behindern in kritischen, gefähr- 
lichen Lagen, wo alles von schneller, richtiger Ent- 
scheidung abhängt, od selbst den klarsten Kopf und 
unzählige Unglücksfalle auf See wird man darauf 
zurückfuhren können, dass das Commando für das 
Ruder entweder unrichtig — d. h. anders als der 
Commandirende beabsichtigte — gegeben oder dass 
dasselbe unrichtig befolgt wurde. 

Bedenkt man dies, so scheint es fast unerklärlich, 
dass nicht längst eiti Uebereinkommen unter den See- 
fahrern getroffen oder Vorschriften gegeben worden 
sind, um die Commandos für die Bewegungen des 
Schiffes denvAVor tsipuc d es Commando's gemäss u m 
zuftndern. J st es doch so einfach und jeden Irrthum 
ein für allemal ausschliessend, wenn der Comman- 
dirende diejenige Seite des Schilfs, nach der dasselbe 
drehen soll, und nach welcher er — mit dem Gesicht 
nach vorn — gewendet steht, laut ausruft für den Mann 
am Ruder; dieser dreht dann sein Rad nach der be- 
zeichneten Seite, uud das Ruder legt sich ebenfalls nach 
der bezeichneten Seite. Und doch, trotz dieser Uebereiu- 
stiintnung der vorzunehmenden Bewegungen von Schiff, 
Rad und Rutler mit der bezeichneten Seite, bedient 
man sich der entgegengesetzten Bezeichnung, welche 
nicht nur fals ch ist in Bezug_ajif jflas Rud ej^. sondern 
auch im Ganzen sinnverwirrend und verkehrt. 

Fragt man nun nach den Schwierigkeiten, die es 
haben würde, einen so allgemein verbreiteten Uebel- 
stnnd abzuschaffen, so sind diese in der That nicht 
so gross, um es zu erklären, dass in dieser Angelegen- 
heit nicht schon längst etwas zur Abstellung des- 
selben geschehen ist. Zwei Eiuwönde weiden wohl 



hauptsächlich gemacht werden, nämlich erstens der 
-die Leute, sind einmal an das jetzige Commando ge- 
wöhnt, und solche Steuerung würde verwirren«, dnnn 
der fernere -der Einzelne kann hierbei nichts iliun, 
und die Schwierigkeit, alle seefahrenden Nationen zu be- 
wegen, dns neue Commando anzunehmen, ist zu gross-. 
Der erste Einwand wird sich bei näherer Ucber- 
legung als ein höchst unbegründeter herausstellen, 
denn wenn es der Fall ist. dass das jetzige Commando 
trotz aller Gewöhnung ab und zu noch immer wieder 
vom Rudersmann oder selbst vom Couiinandirenden 
gesetzt de.r Rk«M»ttg abgebet»-»«««*!«, falsch angewendet wird, (möge Jeder sich nur ollen 

eingestehen, wie oft er in dieser Beziehung unwill- 
knbilich gefehlt hat, weil das Commando so unnatür- 
lich ist) so geht daraus hervor, das« es selbst dem 
an diese Verkehrtheit gewöhnten Menschen schwer 
wird, gegen den Sinn und Sprachgebrauch der Worte 
zu bandeln; um so viel leichter wird es ihm 
daher werden, ein dem Sinn des Wortes ent- 
sprechendes Commando von vorn herein, 
trotz früherer Gewöhnung an das Wider- 
sinnige, sofort zu aeeepliren und richtig 
n D z u w ende n. 

Was den zweiten Einwand anbetrifft, rder Ein- 
zelne kann hierbei nichts thun«, so durfte aus dem 
eben Gesagten hervorgehen, dass jeder Führer 
eines Kauffahrteischiffs recht wohl in der Lage ist, 
bei seinen Untergebenen das sprachlich richtige Com- 
mando in Anwendung zu bringen. Die vorausgesetzte 
Schwierigkeit wird sich mit der leichtesten Mühe 
überwinden lassen — er versuche es nur — und ist 
er um ao mehr in der Lnge, ganz selbstsländig hier- 
bei vorzugehen, als das Kauffahrteischiff sein Com- 
mando nie von anderer Seite erhält, den Fall ausge- 
nommen, wo ein Lootse an Bord ist. Diesem wird 
es gewiss keine Schwierigkeit machen, wenn er von 
dein abweichenden Gebrauch der Ruder Commoudo's 
unterrichtet ist — sich ebenfalls desselben zu bedienen, 
andernfalls wird es auch nicht schwer fallen, ftlr die 
Zeit, wo der Lootse das Commando hat, auf den 
früheren Gebrauch zurückzugreifen. 

Allerdings wäre es längst Sache einer Kriegs- 
Marine von hervorragender Bedeutung, z.*R. der 
Englischen, gewesen, diese Angelegenheit za einem 
internationalen Austrug zu bringen. Indessen wundert 
es uns weniger, dass der Anstoss dazu nicht schon 
längst von solcher Seite gegeben ist. weil in Bezug 
auf alt hergebrachtes gerade in den Kriegsmarinen 
ein so zähes Festhalten selbst an den unbedeutendsten 
und den Fortschriften <ler Neuzeil gegenüber höchst 
unpraktisch gewordenen Dingen existirt, wie in keinem 
andern Fach. Wohl könnte jede noch so kleine Marine 
ganz selbständig darin vorgehen, das sinngemässe 
Commando bei sich einzuführen, ohne auf Schwierig- 
keiten dabei zu stossen. Da dies bisher noch von 
keiner Seite geschehen, so scheint es mir Sache der 
Fach-Presse zu sein, auf diesen Gegenstand näher 
einzugehen, ihn zu beleuchten und auf Abstellung des 
gerügten Uebelstandes nach Kräften zu dringen. 

Genehmigen Sie, Herr Redaeteur, die Versicherung 
meiner besonderen Hochachtung. 

Dnnzig, 20. Septbr. L 

Die Rettungs-Anstalten unserer Nachbar- 
völker. 
II. 

(FortfeUiitig.) 

Nachdem wir bei unseren Notizen über das Dü- 
nische Rettungswcseu im vorigen Artikel — »Haas* 
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No. 97 ■ — die mit Rettungsbooten gemachten Versuche 
in's Auge gefasst haben, müssen wir beute auf ein 
anderes Gebiet übergehen und betrachten daher 

2. Die Versuche mit Re 1 1 u ng9 geschnss en. 

Wahrend unsere Dänischen Nachbarn bei den 
Rettungsbooten ein neues eigenes System aufstellen 
zu müssen glaubten, und nur allunilig davon abge- 
kommen sind, haben sie bei den Rettuugsgescliossen 
mit der Adoption einer fremden CAistruction begonnen, 
uin dann langsam zu einer eigenen überzugehen. 
Dabei haben sie indessen niemals an andere Geschosse 
gedacht: als an die Raketen. Der erste Raketenapparat 
wurde, wie das erste li<>ot, im Jahre 1847 angeschafft, 
und zwar durch die Kopenhagencr Freimaurerloge; 
es war ein einfacher Carte'schcr Apparat, der ans 
England bezogen und zu Kliltmüller slationirt wurde, 
wo noch jetzt eine Rettungsstation sich liudet, 1<*>.j2 
und 18G0 neu ausgerüstet. 

Wie schon erwähnt, erklärte sich die Cnmmission, 
die im Jahre 1848 die Frage zu erörtern hatte, auf 
welche Weise die. Dänischen Rettungsstationen aus- 
zurüsten seien, dafür, dass mau an den meisten Punkten 
Raketen-Apparate aufstelle; besonders der damalige 
Artillerie-Hauptmann Lundbye befürwortete, nach- 
dem der Manby'sehe Mörser verworfen war, die 
möglichst schnelle Anschaffung der Do n ne tt 'sehen 
Opfündigen Rakete, welche bei 32 Grad Elevatiott eine 
Durchschnitlstragweite von 84.V erreicht. Mit dein 
Jahre 1850 begann man die Ausrüstung von 22 Ra- 
ketenstationen in Jiilland und f> auf Bornliolut und 
schaffte zu diesem Zweck bis zum Jahre 18G1 jährlich 
die Raketen aus der Den n ett'scheu Fabrik an. 

Die grossen Beschwerden, welche der Transport 
der ziemlich leicht entzündbaren Englischen Fabrikate 
mit sich brachte, führte zuerst dazu, dass in Kopen- 
hagen Versuche zur eigenen Beschallung der Raketen 
gemacht wurden. Die während der Jahre 1858 und 
1859 im Laboratorium für das Seewesen angestellten 
Proben lieferten freilich kein günstiges Resultat, allein 
als sich alluiälig herausstellte, wie, die Denn ett'scheu 
Geschosse in vielen Fällen nicht weit genug reichten, 
begann der Oberkricgscommissar Foss im Jahre 18t» 
auf's Neue die Versuche. Es wurde für dieselben 
eine eigene Commission niedergesetzt, unter deren 
Mitgliedern der oben erwähnte Hauptmann Lundbye 
und der Feuerwerker Gaeta no Amici hervorzuheben 
sind. Der letztere eonstruirte ebenfalls auf eigene 
Hand neue Raketen, und im Jahre 1801 wurden für 
das Dänische Rettungswesen zwei neue Arten von 
Rettungsgeschossen geliefert; die im Laboratorium 
gefertigte Rakete, die eine Durchschnittsweite von 
817' besass, und die einfache von Amici, welche eine 
Entfernung von durchschnittlich 800' erreichte. 

Man entschloss sich, obwohl nicht ganz die Flug- 
weile der Denn ett'scheu Rakete erreicht war, zur 
Annahme derersteren, besonders weil die De n ne tt'sche 
Fabrik in Newport eingegangen war. Amici ging 
jedoch weiter mit seinem Experimentiren in der Mei- 
nung, dass eine grosse Verbesserung gemacht werden 
könnte durch den Gebrauch einer Art Doppelrakete. 
Es gelang ihm auch die Construerion in ähnlicher 
Weise, wie etwa zur selbigen Zeit die üennett'schc 
Rakete und dann die Boxer'sehe zu Doppidraketen 
umgewandelt wurden, und schon im Jahre 1802 war er 
im Stande, dem Ministerium des Innern seine neue 
Doppel-Rcttungs-Rakete vorzulegen, deren durchschnitt- 
liche Tragweite 12<KV nach den amtlichen Angaben, 
l.'iOO' nach der Behauptung des Erfinders betrug. Seit- 
dem ist diese Rakete auf den NordjU tischen Stationen 



' in Anwendung gebracht, jedodh unter der Beschränkung, 
die aus folgendem Schreiben sich ergiebt: 

.Ministerium des Innern. Kopenhagen, den 11. De- 

. cember lb00. 

„In Folge Ihres unter dem 20. v. M. ausgedrückten 
Wunsches, dass das Ministerium Ihnen über die Nutz- 
barkeit der von Ihnen construirten Doppel-Rettungs- 
Rtikete ein Zeugniss ertheilen möge, erlaubt sich das 
Ministerium, Sie zu benachrichtigen, dass diese Raketen, 
von denen eine Anzahl unter verschiedene Rettungs- 
stationen von Nordjülland vertheilt sind, bei mehreren 

I Gelegenheiten mit Erfolg angewandt sind und dass 
das Ministerium sie dem Zwecke angemessen findet; 
obgleich die Aufseher der Rettungsstationen angewiesen 
sind, diese theuren Geschosse nur ausnahmsweise, wo 
weder die gewöhnlichen Raketen des Feuerwerks- 

j Laboratoriums, noch die Rettungsboote angewandt 

I werden können, zu benutzen, ist das Ministerium doch 

i bereit, die Stationen, sowohl in Nordjülland, als auch 

1 in Bornholm, mit solchen Raketen zu versehen , da 
die I.okalitäten der Art siud, dass .Geschosse von so 
bedeutender Tragweite nöthig werden." 

Die innere Gonstruction des Geschosses ist Eigen- 
Ihum des Erfinders; es steht nur so viel fest, dsss sie, 
wie die Gonstruction der Englischen Doppelrakete, 
darauf beruht, dass im Innern ein doppelter Treibsatz 
sich liudet, so dass wenn der eine ausgebrannt ist, 

I der andere sich entzündet und so somit dem Gcschoss 
einen neuen Stoss versetzt. Der Stab ist, ähnlich wie 
der der Denn ett'scheu Rakete, an dem 2j' langen 
Geschosse befestigt; er lauft au demselben entlang 
und wird durch zwei Ringe festgehalten; vor dem 
Ring, der dem Kopf der Rakete zunächst ist, befindet 
sich am Stab ein Haken, an welchem eine Verbindungs- 
lcine befestigt wird, die in dem ausgehöhlten 10' 
langen Stabe bis zur eigentlichen Schussleine hinab- 

: läuft. Das Schiessgestell ist ebenso einfach, wie das 

i von Carte und Dennett. 

Gegenwärtig ist Amici damit beschäftigt, seinen 
Raketen eine Harpune zum Zweck des Wallfischfanges 
beizufügen, welche von kundiger Seite, dem erwähnten 
Lundbye, als gelungen bezeichnet wird. 

Ungefähr um dieselbe Zeit, als die Experimente 
mit jenen Doppelraketen gemacht wurden, proponirte 
Amici ein sich umdrehendes Licht, besonders zum 
Gebrauch bei Rettungen, welches aus Kanonen oder 
Mörsern geworfen werden könnte (von 12 — 24 und 
84pfündigem Caliber) und wurden verschiedene Expe- 
rimente von der Königl. Artillerie mit dem Lichte 
gemacht, bei denen es sich herausstellte, dass in der 
Entfernung von 1000 Ellen von dem Platze, von wo 
das Lieht geworfen ist, die Umgegend hinreichend er- 
leuchtet werden kann. 

Eine Anschaffung der Amici'schen Doppelraketen, 

I die dem Vorstande der Deutschen Gesellschaft zur 
Rettung Schiffbrüchiger angeboten sind, ist bis jetzt 
der grossen Kosten wegen uicht erfolgt. 

| 

Zur Navigationsschul-Frage. 

In den letzten Nummern der »Hansa« finden wir 
verschiedene Aufsätze, welche die Einrichtung unserer 
Navigationsschulen zum Gegenstand ihrer Besprechung 
machen. Bei der Wichtigkeit der Sache erlauben wir 
uns, in folgenden Zeilen au der Discussion über die- 
selbe Theil zu nehmen, und hoffen dadurch einiger- 
mnnssen zur Klärung der verschiedenen Ansichten 
beizutragen. 
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Wir stellen zunächst eine Frage auf, durch deren 
"Beantwortung wir unsrem Ziele näher zu kommen 
glauben. Diese Frage heiset: 

Mit welchem Recht verlangt der Staat vom See- 
mann eine Prüfung? 

In einem Laude, in welchem Gewerbefreiheit 
herrscht, hat der Staat gar kein Recht, von irgend 
welchem Gewerbtreibenden eine Prüfung zu verlangen, 
es sei deun. dass durch die mangelhafte Ausübung 
des fraglichen Gewerbes Menschenleben iu Gefahr 
gebracht werden. Deshalb verlangt der Staat, und 
zwar mit vollem Recht, eine Prüfung vom Arzte. 
Obschon der Arzt Diener des Publikums ist und ein 
Privatgewerbe betreibt, st) muss er sich doch der 
Prüfung unterziehen, eben weil die Möglichkeit vor- 
liegt, dass durch seine Unwissenheit viele Menschen- 
leben verloren werden können. 

Aus demselben Grunde, aber auch nur aus diesem 
einen Grunde, darf der Staat eine Prüfung vom See- 
mann verlangen. Der Staat muss fordern, dass der 
Seemann sein 8chifT so sicher als möglich über See 
bringe. Dazu muss man Navigation verstehen, nichts 
weiter, und folglich sollte sich die Prüfung des See- 
mannes allein auf Navigation beschränken. Wie hoch 
man die Forderungen hier stellen will, ist eine andere 
Frage, die wir jetzt nicht näher erörtern wolleu. Alle 
anderen Dinge, als du sind Englische Sprache. Keunt- 
niss des Vcrsicherungs und Havariewesens u. s. w., 
gehen den Staat eigentlich gar nichts au, eben weil 
durchaus keine Menschenleben gefährdet werden, wenn 
der Seemann auch nichts davon versteht. Darum darf 
der Staat in diesen Dingen auch keine Prüfung vom 
Seemanne verlangen, und wenn er es deunoch thut, 
so unterwirft er denselben damit einer Bevormundung, 
die er keinem anderen Stunde auferlegt. Mit dem- 
selben Recht kann der Staut jeden Kuufmann , der 
sein eigenes Geschäft begründen will, prüfen, ob der- 
selbe auch Wcchselrecht und Buchführung versteht. 
Jedermann würde dies ungeheuer lächerlich finden, 
wir verstehen aber nicht, weshalb das, was beim 
Kaufmann lächerlich ist, beim Seemann ganz in der 
Ordnung sein soll. 

Wir leugnen gar nicht, dass die Kenntuiss der 
oben erwähnten Dinge von grosser Wichtigkeit für den 
Seemann ist. Uukeuntniss derselben könnte für einen 
sehr zarten Punkt, den Geldbeutel nämlich, von ganz 
cmpllndlichen Folgen begleitet sein. Aber das ist ganz 
uuu gar kein Grund, weshalb der Staat sich darein 
zu mischen hat. Auch der Kaufmann wird Verluste 
erleiden, wenn er seine Sachen nicht versteht, uud 
doch fällt es dein Staat gar nicht ein, sich darum zu 
kümmern. Der Staat hätte auch viel zu tluin. wenn 
er jeden Gewerbtreibenden. dudurch dass er ihn einer 
vorherigen Prüfung unterzieht, vor pecuniären Ver- 
lusten schützen wollte. 

Ob der Seemann diese Kenntnisse besitzt oder 
nicht, das ist, wie gesagt, gar nicht des Staates Sache, 
sondern das ist lediglich seine eigetie uud des Rheders 
Sache. Der Rheder selbst muss die Prüfung in diesen 
Dingen übernehmen, und Niemanden als Capitain 
anstellen, von dem er nicht fest übsrzeugt ist, dass 
er auch tüchtig sei, seine Interessen gehörig zu ver- 
^ treten. Alle vorsichtigen Rheder haben das auch 
schon von jeher gethan und werden es trotz aller 
Prüfungen auch ferner thnn. Ist der Seemann sein 
eigener Rheder, so hat er auch eben seine eigene 
Haut zu Markte zu tragen und die Folgen seiner Un- 
wissenheit auf sich zu nehmen. Man setze einmal 
den Fall, ein Capitain habe seinen Rheder durch 
gänzliche Unkenntuiss des Ilavariewcsens um Tausende 



von Thalern gebracht; würde deshalb der Staat das 
Recht haben, dem Manne sein Zeugniss zu entziehen? 
Durchaus nicht, und wenn derselbe einen anderen 
Rheder fände, so köunte er von Stuatswcgcti fahren 
so lange er wollte. Anders würde aber z. B. die Sache 
liegen, wenn ein Capitain durch Unwissenheit in der 
Navigation sein Schill' auf Strand setzte. In diesem 
Falle würde der Staat nicht allein das Recht, sondern 
auch die Pflicht haben, den Mann für unfähig zu er- 
klären, ferner als Ürhiffslührer zu fungiren, denn in- 
sofern es sich um Menschenleben handelt, steht dem 
Staate eine Oberaufsicht zu, nicht aber, wenn es sich 
blos um Geld oder Geldeswerth handelt. 

Man schliesse nun aber nicht ans dem Vorher- 
gehenden, dass wir allen Unterricht in inerkantilisehen 
Dingen von den Navigationsschulen verbannen wollen. 
Im Gcgcniheil, wir wünschen, dass sowohl im Engli- 
schen als auch im Sccrccht gründlicher Unterricht 
• ertheilt werde, damit der Seemann Gelegenheit finde, 
, sich diese Dinge anzueignen. Aber die Theilnalune 
' an solchem Unterricht muss eiue freiwillige sein, und 
den Staat halten wir nicht für berechtigt, auf einer 
; Prüfung zu bestehen. Die Prüfung muss sich auf die 
Navigation beschränken, weil die Sicherheit von Mann- 
schaft und Pussagieren lediglich davon abhängt, ob 
i der Seemann Navigation versteht oder nicht. Am 
allerungerechtfertigtsten aber ist es, wenn der Staat, 
wie in Preusscn , zur Erlernung besonders dieser 
Dinge einen eigenen sechsmonatlichen Cursus ein- 
richtet, und dem Seemann erst nach Vollendung dev 
selben und nach überstaudener Prüfung für fähig er- 
j klärt, als Capitain zu fahren. 

Emden. Ein Seemann. 

Rathschläge bei dem Besuch von Gelbfieber* 
häfen zur Zeit des herrschenden Fiebers. *) 

Von Dr. Av£ Lalle mnnt. 

(Fortsetzung von No. St-'.) 
Schiffe von mittlerer Grosse und hinlänglich be- 
mannt sind wohl am zweckmässigsten zur Fahrt nach 
Gelblicbcrhäfen. Sie eignen sich vortrettlich zum 
KnfVeehaudel und zur Tubacksausfuhr. Für Zucker- 
export und Baumwollenlndungen begehrt mau freilich 
i grössere Fuhrzeuge, während man iu Kukaohäfeo uail 
' zu Gummiverladunge» u. s. w. kleine Fahrzeuge liebt, 
j Dazu kommt noch als Hitiderniss iu eiuer ängstliche» 
: Auswahl der Schiffe, dass für gewisse Gelbfieberhafcn 
I nur gewisser Tiefgang des Schiffes dessen Fahrt dori- 
I hin möglich macht. Und daher ist es denn wohl 
■ meistens gekommen, dass bei grösserem Zudrang der 
Schilfe die grösslen Häfen der transatlantischen Fieber- 
zone im Gelblicbcrdrnma auch den schlechtesten 
Namen gewonnen haben. Huvuna und New-Orleans 
sind in Mittelumerika am übelsten berufen, obwohl 
Vera-Cruz, Laguayra und andere kleine Häfen keines- 
wegs weniger gefahrvoll sind. So sind Rio de Jaueiro 
und Bahia schlechter renommirt als Pernambuco. ob- 
wohl dieses dem Acqualor näher liegt. Freilich mag 
Pernambuco wirklich frischer und offener am Meere 
gelegen sein, als die beiden genannten HandeU- 
rivalinncn: aber Vieles entspringt auch aus der Art 
der einlaufenden Schiffe und ihrer geringen Zahl, dass 
das gelbe Fieber in Pernambuco weniger heftig er- 
scheint, als in Rio de Juuciio und Bahia. 

Viel bestimmter noch als in der Wahl der Schiffe 
sollte man in der Auswahl der Schiffsmann- 
schaften, die einen Gelbfieberhafcn zur Zeit 

J Aus „Nnulincli.: Blitti-r" vun Caj.t. A. Woguvr. 
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des herrschenden Fiebers besuchen sollen, 
zu Werke ge hen. 

Blutjunge, Irische, wohlgenährte und rothhnckige 
Leute sind keineswegs die besten Muunschnften lür 
solche Häfen und solche Nothzciten. Grade solchen 
jungen frischen Naturen (liegt das gelbe Fieber am 
leichtesten zu und durchschüttelt sie am heftigsten, 
wahrend etwas ältere, t roc kne re Leu t e, Le u t c 
von mehr indifferenter körperlicher und 
geistiger Anlage «lein Fieber viel besser 
widerstehen. In einem Gelblieberhafcn ist es 
für einen Arzt gar nicht schwer, sich die traurige 
Wahrscheinlichkeit klar* zu machen, welcher unter 
den frisch und gesund einhergehenden Matrosen eine« 
eben angekommenen Nordischen Schilfes vom gelbeu 
Fieber ergriffen werden möge, — es werden das immer 
die jungen vollblütigen, von Gesundheit strotzenden 
Lente von 16 — 30 Jahren sein, und das um so be- 
stimmter, je nördlicher ihre Heimath gelegen ist. 

So sehe denn auch ein gewissenhafter Capitain, 
wenn er nuch einem Fieberhafen segeln will, so 
viel als möglich aur diese gemachte Erfahrung. Und 
so sehe er denn auch auf sich selbst, ob er nicht 
auch zur Kategorie der Fiebcrcandidaten gehöre. 
Freilich renommiren diese Herren gern mit ihrem Muth! 
Nun ja, Muth und Unbefangenheit sind auch beim Fieber- 
drohen gute Eigenschaften, aber nichtsdestoweniger 
habe ich sehr muthige junge Capitninc am Fieber 
sterben sehen; ja, ich kenne den Fall eines kleinen 
Schwedischen Schooners, auf welchem in wenigen 
Wochen mitten im HHfen von Hio de Janeiro drei 
Capitainc nach der Reihe starben, weil jeder den 
Muth hatte der Nachfolger seines eben gestorbenen 
Vorgängers zu sein. Jung waren sie alle gewesen. 

Da aber eine gewisse Zaghaftigkeit allerdings 
eine Art von Anziehungskraft für das Fieber hat, so 
darf kein Schiffseapitaiu, der seine Maimschuft für 
eine gewisse Zeit engagirt hat, ihr zumuthen, unfrei- 
willig mit ihm einen notorisch vom gellten Fieber gc- 
gcisselten Hafen aufzusuchen. Vielmehr ist es eine 
Gewissenssache füs ihn, jeden Mann der sich zur 
Mitreise weigert, zu entlassen, ja vielleicht gar die- 
jenigen, welche wegen ihrer Blulfülle und grossen 
Jugendfrische zum Fieber Anlage haben^ vor der Heise 
nach dem inficirten Hafen zu warnen und sie vor- 
sichtig auf die aus solcher Reise entstehende Gefahr 
aufmerksam zu machen. — Vollkommener Unsinn 
ist, wenn der Capitain gar seine Frau, seine Familie 
mitnimmt. Wie manchen Jammer habe ich da erlebt. 
Junge Capitaine nahmen, weil sie sich wenige Tage 
oder Wochen nach der Hochzeit nicht von ihren 
jugendlichen Gefährtinnen trennen konnten, ihre Frauen 
mit nach dem Gelblieberhalen, um sie dort zu bc- 
raben, oder ebenfalls gleich nach ihnen zu sterben, 
a, ich habe einen Fall erlebt, wo ein junger Capitain 
im Hafen von Rio am selben Tage mit seiner ihm 
vor wenigen Monaten angetrauten jugendlichen Gattin, 
die sich im Beginn ihrer Schwangerschalt befand, am 
gelben Fieber starb und ein einziges Grab die 
ganze Familie aufnahm. 

Und bei solchen Vorkommnissen ist es mehr als 
gewissenlos, ja recht ein prftmeditirter Mord, wenn 
Schiffe, die nach einein Gelblieberhafcn segeln, statt 
einer Waarenladung Auswanderer dorthin bringen. 
Ganze Ladungen von solchem Menschenvolk sind 
schon dahingestorben. Und weun sie nicht an Bord selbst 
erkrankten, so erlagen sie in elenden Spelunken am Ufer 
dem tückischen Fieber, hülflos, schutzlos, rechtlos! 

Nichts kann ich dagegen einem Capitain, der 
nach einem Gelbtieberhafen segeln soll, so dringend 



. rathen, als mit allem Eifer dahin zu streben, dass 
sich unter seiner Mannschaft möglichst viel Leute be- 
finden, die schon einmal das gelbe Fieber gehabt 
haben. Solche Leute finden sich nach gerade übciull 
in grossen Seehäfen, und sollten, wenn man sie für 
eine Rei«e nach einem Gelblieberhalen gewinnen 
kann, gern doppelt bezahlt werden. Sie bekommen 
; «Ins Fieber nicht leicht zum zweiten Mal. Sicher 
| können sie im in lich ten Hafen arbeiten, durch ihr 
. Beispiel ihren Kameraden Muth machen , damit sie 
i gesund bleiben, und sie getrost pflegen . wenn sie 
erkranken. Oft ist da ein einziger, im Fiebcrfeuer 
wohl gehärteter Mutrose oder gar Unter.-teuermann 
ein wahrer Not hanker tür ein gau/es Schiff. 

Und da ich hier den Unterstcnennunn des Schiffes 
I citire. nmss ich eine recht ernste Bemerkung hinzu- 
' fügen. Dn zur Zeit des gelben Fiebers im fernen 
Hafen eigentlich das Leben eines jeglichen, der noch 
nie das Fieber hatte, in Gefahr ist, auch des Capitains, 
• auch der Steuerleute, und das immer noch ein Trost 
; bleibt, wenn nur Einige auf einem schwer vom Fieber 
1 heimgesuchten Schiffe glücklich aus den Halen hernus- 
segeln, so ist es von der ullergrössten Wichtigkeit, 
dass unter den davon kommenden mindestens Einer 
sei, der das Fieber gehabt ltnt, und die. nautische und 
astronomische Führung des Fahrzeuges übernehmen 
könne, dass mindestens Einer übrig bleibe auf offener 
See. der den Tleimathshafen zu gewinnen verstehe. 
Wahrhaftig trogisch ist es, wenn auf einem Schiff 
mitten auf dem Ocean ein Gelblieberdrama ausbricht 
und nun das sich ereignet, dass die wegekundigen 
Führer, Capitain und Steuerleute, dahinsterben. 
Krank oder gesund vermag der Rest der vielfach 
heimgesuchten Mannschaft e« nicht, eine wirthliche 
1 Küste, einen rettenden Hafen aufzusuchen. Der Gnade 
Gottes allein hingegel>en, treiben sie umher auf der 
Wnsserwüste, wenn nicht ein wohlgerüstetes Schilf 
'. ihnen begegnet und ihnen einen Steuermann abgeben 
I kann, der Schür und Munnschaft nach Hause bringt. — 
j Solche Seenen sind gar nicht selten: jährlich kommen 
| sie vor zwischen Amerika und Europa; jährlich 
, können wir von dem Heldenmut!» lesen, den da ein- 
I zelne Steuerleute bewiese"!, dass sie ohne Zaudern 
' ihr gesundes Schilf verliessen, um unter der allerbe- 
| deutensten Todesgefahr die auf dem verpesteten Schilf 
| Umhertreibeuden zu retten. Leider aber sind manche 
' Schilfe die aus einem Gelbfieberhafen ausliefen, ver- 
schollen oder gekentert irgendwo treibend gefunden 
worden. Ich kenne selbst solche traurige Beispiele 
in hinreichender Anzahl. 

Endlich möchte ich noch einige warnende Winke 
: geben im Betreff der Ladungen, mit denen ein Schiff 
nach einem Gelbtieberhafen segeln soll. 

Hat ein Schilf keine vollständige Ladung nach 
solchem Hafen, sondern muss es mit Ballast segeln, 
so ist es wünschenswerth, dass dieser Ballast möglichst 
wenig in Sand bestehe, sondern viel besser in Fels- 
steinen. — Backsteine lassen sich meistens ganz gut 
in den Tropen verkaufen, und bilden einen vortreff- 
lichen Ballast. Ja sogar Felssteine lassen sich noch 
billig anbringen und haben ihren Werth. 

Dringend warne ich dagegen vor Steinkohlen- 
I ladungen, in wie grosser Menge sie auch nach Gelb- 
lieberhüfen hin verführt weiden, um zahlreiche Datnpf- 
hootslinien mit Brennmaterial zu versorgen. Man 
muss selbst auf Kohlenschiffen gewesen sein, um die 
Atmosphäre kennen zu lernen, in der die Mannschaft 
solches Schiffs lebt, zumal beim Löschen, wo unter 
schwarzer Kruste die menschlichen Wesen kaum zu 
erkennen sind. Die Arbeit in solchem Kohlenschiff, 
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die ungesunde Luft die dabei cingeathmet wird, die 
Beeinträchtigung der Hautfunetionen, die nolhwendig 
durch den zühen Uebcmtg entsteht, — dtis Alles 
bildet Momente, die im (ielbfieberhnfen höchst ver- 
derblich werden und den Grund abgeben, warum 
nach allgemeiner Erfahrung die Mulmschalt auf 
Kohlenschitl'en am meisten decimirl werden. Die 
grosste Gefahr liegt da wohl freilich im Zeitverlust, 
den diese Schilfe in fast allen Gclhlichcrhnfen beim 
Lilsehen ihrer schwarzen Ludung zu erleiden haben, ein 
Zeitverlust, auf den wir noch einmal zurückkommen. 

Solch ein Zeitverlust beim loschen tilhrt mich 
zu einer andern Ladung, welch«' Schifte nach vielen 
Gelbfiebcrhafen zu führen hnbeu. Ich ineine hier 
Salzladungeu. An und für sich sind Ladungen trockenen 
Salzes sehr gesund für die Mannschaft am Bord eines 
Schilfas, und sogar ganz vortheilhnft für die SchiHs- 
plonken. Nur sollte sich ein Capitain. wenn man 
ihm solche Ladungen zumuthet, eiuigermassen verge- 
wissert halten, dass man sie ihm im Gelbtieberhalen 
auch rasch wieder abnimmt, wie ich das Wünsehens- 
werthe von solchem raschen Löschen weiter unten 
darstellen werde. 

Und endlich muss ich noch einen Blick weifen 
auf jene Ladungen von zahlreichem Schwedischen 
Fichtenholz, welches, wenn es zu frisch geladen ist, 
keineswegs ohne nachtheiligen Einllnss auf die Ge- 
sundheit der Schiffsmannschaft bleibt. Auch solch 
Fichtenholz ist wegen des langsamen Lüscheus im 
Gelblieberhufen, aber auch wegen seiner Exlialulionen 
als Ladung nach einem Gelblieberhafen geflissentlich 
zu vermeiden. Jeder Copilnin sollte es sich für die 
Fieberzeit verbitten. 

Alle trockenen Ladungen und jegliche Handels- 
artikel, die in Kisten, Kasten, Tonnen und Blechge- 
fässen wohl verschlossen über See tranportirt werden, 
bilden die unschädlichsten Ladungen für Gelblicber- 
hflfcn. Und glücklicher Weise bilden Englische Baum- 
wolleufabrikatc in Kisten, Französische Seidenstoffe 



in Blechknsten, .Deutsche Eisenwnaren und Mobilien. 
l'ortngisische Weine und Nnrduuierikiiuischc MclimWr 
ein bedeutendes Gros unter den nach Gelhlieberhäten 
verse^elnden Ladungen, vuu denen die Gesundheit 
der Mnrroseu nicht uflicirt wird. Ein gcwis>eiil>afleT 
C.'sqiitain sollte demnach, wenn er nun einmal /ur 
Heise nach einem Gelbtiebei hnfen bestiinint ist, 
wenig*fens das zu erreichen suchen, dnss man ihm 
eine Ludung lelzgqpnuuler Art dahin mitgebe. 

In dem oben Gesagten im'iehten die wesentlichen 
Maassreeeln enthalten sein, welche auf die Gesundheit 
und Lebeiiserbaliiing der nach einem Gelbfieberlinfen 
j segelnden Mannschaften Einllnss hüben, noch ehe sie 
! diesen Haien erreichen. ( F..rt*fi/.un- M t i.\ 

-■ ■ r.f j l.r-j 

Deutsche Seemaniisgcliiile 

auf der Elbtosel Steinwürder bei Himburg. 

l'mspeele und Aufiiahinebtrdiu>!uu^cn sind ^ittlis 
zu beziehen diitch den Vorstand der Anstalt i» 
llaintiiirg. 

Zur Beachtung für dio Eltern dor angehenden 
jungon Seoleuto aus den Norddeutschen Bundesstaaten: 
Lft'it den von uns eingeholten ol'ticiellen Erkundigungen, 
kann auf Grund des § CiO <ler Militair-Krsatz-Instriiclion. 
vom lt. Decbr IhoH, auch fiir unsere Seeniannssehtder bei 
der beii-eiletnlen Koui^l. Ilcgierniig die Krimichti^ung 
nachgesucht und erlangt Werden, ihrer zweijährigen 
Fahrzeit auch auf fremden Schiffen zu genügen, nach 
welcher Ze it sie, unter Entbindung von der allgemeinen 
Dienstpflicht im Landheoro, in die Klasse der 8ee- 
dienatpflichtigon treten. Ferner ist in Aussicht gestellt, 
dass nach Publikation der Norddeutscheu Bundesver- 
fassung eine Allerhöchste Verordnung eingeführt werden 
wird, u .eh welcher die Seemaunscliüler spater durch 
Vorlegung des Zeugnisse» über das vor einer Prüfung*- 
(-'omniis-sioti bestaii<lene Navigutions-Exauien, sich das 
Recht des einjährigen Frelwilligen-Dionates erwerben 
können. 

' Der Vorstand der Deutschen Seotmiunsschuie. 
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{-Amerikan. Packetfahrt-Actien-Gesellschatt. 

Dircctc Post-Dampfsobiffahrt zwischen 

Hamburg und Nem-l[ork, 

eveut. Southampton unlaulcml, vtruiiUi-Ut dcrPostdampisruinV; 

Cimbria, Capt. Traulmann, am 19, October. 

Hammonia, * „ Ehlers, „ 2G. October. 

Germania, „ Schwensen, r, 9. Novbr. 

Allemannia, * „ Meier, „ 23. Novbr. 
Die mit • bezeichneten Dumpfst '„ifle laufen Southamptun nicht an. 
Paesagopreise : Erste Kajüte Pr. Crt-V 165, Zweite Kajüte 

Pr. Crt.«*115, Zwischendeck Pr. t>t.*/ÜO. 

Fracht: tX 10. pr. ton ton 40 Hawl.orger Cubikfuss mit 15 V. 
Primagc. 

Briefporto von Hamburg 4} Spr.. vom Iiilande 6} Spr. Briefe 
zu bezeichnen ,.|>er tl timbu rgor Dampfer." 

und zwischen Mamburg und HTeu> - Orleans. 

eventuell Southampton anlaufend, 

Teutonia, Capt. Bardua, am 1. November. 

PftBsagopreise Erste Knjütc Pr. Crt.,$300, Z« ile Kojut« Pr. 
Crt.„?lW), Zwuchendcck Pr. Crt.tfW. 

Praoht £3. — per ton von 40 Hamburger Cubikfusj mit 15 pCl. 
Primagc. 

Näheres t»ei dem Schin*iunkler 

Wm. Miller* N'achfol-cr, 



D. 

D. Deutschland 

D. Bremen 

D. America 

I). Weser 

D. Newyork 

und ferner von Bremen 



Nordcioutaclior Lloyd. 

Wöchentliche directe Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Bremen und New-York, 

Southampton anlaufend. 
Von Bremen: Von New-York: 

Hermann am 19. October. 14. November. 

„ 2t». October. 21. November. 
„ 2. Novbr. '2H. November. 
•? ü. Novbr. 5. December. 
r> 10. Novbr. 12. Decetnl>er. 

23. Novbr. l'J. December. 
eilen Siinnahcud, von New-York jeden 
Donnerstag, von .Sniithauiptnn jeden DieiiRlnp. 
Pasaage-PrelHe: Itis anl' Weitere« : Erste Kujtilc lft&Tbuler. 
zweite Kajüte 115 Thalor. Zwischendeck <•!> Thaler (,'oiiranl. inol. 
Beküsügimjr. Kinder unter 10 Jahren auf allen Platzen die Ulilfte. 
SiUij!linic<* :> - 1 'haier Cmirant. 

QÜterfracht: Bis n «f Weiteres. : £2. 10 s mit 15 pCt. Pri- 
mate per 40 l'uUkfusit lireiuer Maasse für iille Waaren. 

Pott. Die«- Dumpfer fuhren sowohl die Deutsche al« aacl« 
die Vereinigten Staaten Post, »n wie die Prusisian i losed man 
Die damit zu verst iidenden 1! riefe mtls.Jeii die Ur-zetehnnuß „▼»* 
Bremen" trafen \ nd die |h.t Prunsinu cleseä mail /M ver-eieiende 
('i>rr»'Sp«nideti3! erreicht die Schi de in Sui.tliainpten. wenn die»eliir 
spätestens mit dein an jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten 
Vormittags von Köln abzuladenden Znj:o expedirt wird. 

Nähere .\u-kunt't ertheilen silmintliche l'it^Mpivr- Kxpe'He««» 
in Ii reine iv und deren inländische Agenten, .<» wie 

Die Diroction des Norddeutschen Lloyd. 

trflHFinnau, Director. PeterM, lVoeurant. 
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Rosumc der verschiedenen Ansichten über 
. die Reform der Navigationsschulen. 

Als -wir iu No. 'M dieses Blattes die Nolltwendig- 
kcil einer Reform unserer Navigationsschulen darzu- 
legen versuchten, forderten wir unsere Fachgeuossen 
auf, diesen so wichtigen Gegenstand nach allen Seiten 
zu beleuchten, um den betreffenden Behörden einen 
Mtutssstub für den Werth oder Unwert h der von uns 
gemachte!) Vorschlüge an die Hand zu geben. 

In den letzten vier Nummern der rlluusu« haben 
wir zu unserer Freude eingehende Erörterungen ge- 
lesen, die Iheilweisc ftlr, Iheilweise gegen unsere 
Vorschlage lautend, offeubar von urtheilsfahigen 
Männern ausgehen und mit uns die Notwendigkeit 
der angeregten Reform betonen. 

Wir dürfen annehmen, dass in jenen Artikeln 
Alles vorgebracht ist, wus von den verschiedenen 
Gesichtspunkten aus sich für oder wider die Seche 
sagen lüsst. Wir glauben deshalb, dass die Ansichten, 
in denen die verschiedenen Einsender übereinstimmen, 
die richtigen sind, und doss wir sie sowohl den 
inaassgebenden Behörden, wie dem Reichstage zur 
Berücksichtigung empfehlen können. 



Bevor wir jedoch dazu schreiten, das Resume 
aus den verschiedenen Artikeln zu ziehen, haben wir 
uns gegen Verschiedenes zu verwahren, was uns 
irriger Weise von unsern Gegnern unterstellt wird, 
und auf dem ein grosser Theil ihres Roisonnements 
beruht. 

Sowohl in No. Ü7, wie in No. H8 wird uns, theils 
indirect, theils direct, vorgeworfen, dass wir die wissen- 
schaftliche Ausbildung der Seeleute auf das niedrigste 
Maass und damit den ganzen Stand herabdrüeken 
wollen. 

Wir bedauern, dass man etwas aus uusemi Artikel 
herauslesen konute, was weder darin steht, noch je 
unsere Ansicht gewesen ist. Wir schrieben: r Wenn- 
gleich wir zugeben, was schon öfter in diesen Blättern 
ausgesprochen, dass es wünschenswerth sei, 
wenn die Seeleute ihre Rechnungen theo- 
retisch zu begründen vermöchten, so ist dies 
doch durchaus nicht nnthwenig, und da der Bil- 
dungsgrad der Schüler den bis je t z t gestellten 
Anforderungen nicht angemessen ist, so 
muss alles Zwecklose aus dem Unterrichte 
fortfallen, um den Schülern nicht durch unnütze 
Quälerei 12 Monate Zeit zu rauben, die für sie so 
kostbar ist.« 

Noch unzweideutiger und eingehender haben wir 
in No. «2 der Hansa« (Ueber das Bemannen unserer 
Kriegsflotte) über denselben Gegenstand folgendes ge- 
sagt : rWir haben durchaus nichts dagegen, nein, im 
Gegentheil, wir wünschen sogar im Interesse unseres 
Seewesens, dass die Intelligenz und Bildung der Steuer- 
leute eine derartige wäre, um alle Rechnungsmethoden 
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mit vollem Verständnisse aus den mathematischen 
Formeln ableiten zu köuncn, aber wir sind keine 
Idealisten, sondern bewegen uns auf realem Boden 
und müssen uns einlach sagen, dass die* nicht der 
Fall ist. Die Mehrzahl der Navigationsschüler ist un- 
fähig, ihre Wissenschaft in der Weise abzufassen, 
wie sie jetzt in den meisten Schulen gelehrt wird, 
deshalb lasse man alles Uunöthige fallen und be- 
schranke sich auf das Nothwendigc«. Ferner sagten 
wir: tjEs ist ja nicht nOthig, dass alle Schüler Uber 
einen Kamm geschoren werden. Solchen, die eine 
höhere Vorbildung mitbringen , kann man auf der 
Schule Gelegenheit geben, die Navigation wirklich 
wissenschaftlich zu erlernen. Dann wird weder das 
Ansehen der Schule noch der Lehrer beeinträchtigt 
und es steht ja den Rhcdcrn frei, unter den wissen- 
schaftlich und mechanisch gebildeten Capilaitien ihre 
Wahl zu treffen. 

Aber so lange man mit einer grossen 
Mehrzahl zu thun hat, deren Verst&ndniss 
zu einer solchen Auffassung nicht ausreicht, 
und so lange die Verhältnisse nicht ge- 
statten, eine höhere Vorbildung zur Bedin- 
gung zu machen, lasse man die unnütze 
Qualerei. 

Der Zweck der so hochgeschraubten Anforderungen 
für das Steuermannsexnmen ist gewiss ein lobens- 
werter, da man damit die Hebung des Seemanns- 
Standes beabsichtigt, und dieser Zweck würde auch ■ 
erreicht werden, wenn der Andrang wissenschaftlich 
vorgebildeter junger Leute bei dem Seewesen so gross 
wäre, um mit der Vergrös6erung unserer Schiffahrt 
Schritt zu halten. Dos ist aber nicht der Fall und 
wird nicht der Fall sein, so lange im Allgemeinen 
die materielle Lage der Schiffscupitaine eine so ge- 
drückte ist. Lässt sich diese verbessern, so wird auch 
der Stand ein gesuchterer werden und erst dann ist 
e6 an der Zeit, die wissenschaftlichen Anforderungen 
zu erhöhen«. 

Wir glauben durch das Vorstehende, das wir vor 
wenigen Monaten schrieben und dem nicht ein ein- 
ziger Salz in uuserm Artikel der No. 94 widerspricht, 
hinlänglich bewiesen zu haben, dass wir nicht die 
Schulen herabdriieken wollen, sondern nur das herr- 
schende Unterrichtssystem angreifen, weil es nicht 
dem Bildungsgrade der Majorität der Schüler (und lUr 
eine kleine Minorität ist doch die Schule nicht da) 
Rechnung trägt. Ebenso geht klar daraus hervor, 
dass wir in den Anforderungen einen Unterschied 
machen und die vorgebildeten Schüler anders unter- 
richtet sehen wollen, wie die nicht vorgebildeten, denen 
die mathematischen Formeln jetzt unverstanden ein- 
gepfropft werden. 

Damit fällt über auch gleichzeitig ein grosser 
Theil des in No. 97 und namentlich von Herrn B. in 
No. 98 gegen uns gerichteten Raisoimemeuts. 

Indem wir daher dasjenige in den Auslassungen 
unserer Gegner übergehen, was wir mit Rücksicht 
auf (Ibs oben von uns Cilirte für erledigt halten, und 
die Einsender in No. 96 und 97 in allen wesentlichen 
Punkten als auf unserer Seite siebend betrachten 
dürfen, haben wir uns zunächst noch gegen einen 
Punkt in dem Artikel von rMehre Cepifainc" und 
gegen verschiedene in dem Aufsatz des Herrn B. zu 
wenden, um sie theils zu berichtigen, theils zu wider- 
legen. 

Der erstere betrifft die von uns gezogene Ver- 
gleichung zwischen Capitainen und Commis, die von 
unsern Gegnern anders uufgefusst zu sein scheint, als | 
wir sie uul'gefnsst zu sehen beabsichtigten. 



Wir hal>en nicht gesagt, dass wir den Naviga- 
( teuren nicht ein »tieferes Wissen", sondern wir 
| sprachen aus, dass wir ihnen nicht eine »wissen- 
schädliche Bildung" octroyirt wissen wollten. Unter 
v wissenschaftlicher Bildung" verstehen wir aber 
eine solche, die nur den allgemeinen Zweck hat, den 
Menschen für jeden Beruf vorzubereiten und die schon 
deshalb auf Navigationsschulen nicht berücksichtigt 
werden kann, weil dies Fachschulen für einen ganz 
bestimmten Stand sind. Gegen jitieferes Wissen" in 
den einzelnen fachlichen Disziplinen haben wir nicht 
das geringste, sobald nur die Vorbildung dies zulässt. 
Wir habcu aber überall in den Vordergrund gestellt, 
dass diese der Majorität fehlt. 

Ebenso habeu wir nicht gesagt »den Navigateurcn 
eine wissenschaftliche Bildung zu octroyiren sei nur 
dann logisch, wenn man mit dem Commis auf 
gleiche Art verführe", sondern »der Staat hat keine 
Veranlassung, den Navigationsschulern eine wissen- 
schaftliche Bildung zu octroyiren. Es wäre dann 
nur logisch, auch ftlr den Commis ein Gleiches 
zu thuo." 

Diese letzte Satzstellung ist aber eine ganz andere 
und erhält dadurch auch einen ganz anderen Sinn, 
wie die erste. Die Vergleichung mit den Commis wird 
dadurch eine ganz nebensächliche, während bei der 
Lesart unserer Gegner ihre darauf fussende Dcduction 
vollständig gerechtfertigt wäre. 

Mit Bezug auf den Artikel des Herrn B., haben 
wir dem Verfasser zunächst zu bemerken, dass wir 
nicht allein vom seemännischen Standpunkte aus gc- 
urthcilt habeu, wie er annimmt, sondern auch von 
dem eines Navigationslehrers. Wir haben Jahrelang 
Navigationsuuterricht erlheilt, uns seit 20 Jahren so- 
wohl mit praktischer als theoretischer Navigation 
stets beschäftigt und glauben deshalb in dieser Be- 
ziehung wenigstens mit ihm auf demselben Boden zu 
stehen. 

Herr B. behauptet ferner, wir wollten alle Navi- 
gationsschulen uachllamburgischem Muster reorganisirt 
und einen Curaus von 6 Monaten eingeführt sehen. 
Er sucht diese Ansicht eingehend zu bekämpfen und 
kann nicht verstehen, wie wir damit die Ausführung 
unseres Vorschlages, ausser der Navigation noch andere 
Unterricht6gcgenstäude in den Schulen aufzunehmen, 
vereinigen wollen. 

Wir haben aber weder das eine noch das andere 
gesagt. 

Wahrscheinlich hat Herr B. »eine Schlu6sfolgeruug 
daraus gezogen, dass wir deu Unterrichtsmodus der 
drei Staaten Hamburg, Bremen und Preussen neben 
einauder gestellt, die relative Tüchtigkeit der Capitaine 
und Steuerleute verglichen und dabei erwähnt haben, 
man solle den Schülern nicht durch unnütze Qualerei 
12 Monate Zeit rauben. 

Nun halten wir allerdings ftlr den eigentlichen 
Navigationsunterricht ö Monate vollständig ausreichend, 
um den vorgebildeten Schüler wissenschaftlich und 
den nicht vorgebildeten mechanisch zur Ablegung des 
Examens zu bringen, aber gerade, weil wir noch 
andere Untcrrichtsgegeustäude eingeführt sehen wollen, 
haben wir weder von einem sechsmonatlichen Curaus, 
noch von einer Annahme des' Hamburger Modus ge- 
sprochen, sondern Uber diesen Punkt nur Folgendes 
gesagt. 

r>Aus allen diesem lässt sich aber nur der Schluss 
ziehen, dass der 18monatliche Cursus der Navigations- 
| schulen ein unnöthig langer ist und dass es unrichtig 
| wäre, ciue Reform der Deutschen Steuermannsschulen 
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etwa damit einzuleiten, dass man sie nach Preußischem 
Muster einrichtet.« 

Da nun aher Herr 11. selbst cineu 12monatlichcn 
Cursus für ausreichend erklärt, jn, für die Küstenfahrer 
nur einen solchen von sechs Monaten haben will, so 
stimmen wir in dem wichtigsten Punkte unserer Vor- 
schlüge vollständig mit einander, und unsere An- 
schauungen sind mithin nicht ^grundverschieden". 

Die, weiteren Vorwürfe, welche uns Herr B. macht« 
dass wir keinen Unterschied zwischen Führern von 
grossen transatlantischen Schiften und kleinen Fahr- 
zeugen inachen, dass nach unserer Auflassung die Schule 
nur dazu da sei, um allen auch noch so beschränkten 
Leuten ciu Steuermannszeugniss zu verschaffen u. s. w., 
treffen uns nicht. Sie sind hinreichend durch unsere 
aus No. 82 citirten Worte widerlegt. 

Wir bezweifelt) nicht im Geringsten, dass Herr B. 
in einem Zeitraum von 12 Monaten -mit Weg- 
lassung alles dessen, was nicht streng zur 
Sache gehört", einen Menschen von normalen Ver- 
standeskräften so unterrichten kann, dass er nicht 
allein seine Rechnungen anfertigt, sondern dieselben 
auch vollständig begreift und durchschaut und dass 
er für diese Behauptung Dutzende von Beweisen 
liefern will.« 

Wir wollen ja aber auch das nur ausgemerzt 
haben, was nicht streng zur Sache gehört und es 
kommt nur darauf an, was Herr B. unter »-normalen 
Verstandeskraften* versteht, um auch hier wieder mit 
ihm zusammenzutreffen. 

Wenn er damit meint, wir wir glauben, dass der 
betreffende Schiller fertig lesen, rechnen, schreiben 
kann, richtiges Deutsch versteht, eine allgemeine 
Bildung besitzt und sonst nicht auf den Kopf gefallen 
ist, so sind wir vollständig mit ihm einverstanden. 
Aber gerade diese Vorbedingungen fehlen bei der 
Majorität und ohne dieselben zweifeln wir an den 
erwähnten Unterrichtsrcsultaten Herrn B's. 

Als Beleg für diese Behauptung verweisen wir, 
wie schon in Nn. 94 bemerkt, auf die Prüfungshefle 
der Navigationsschüler. Sie werden — wenigstens in 
Preussen — zeigen, dass drei Viertheile kein Ver- 
stiindniss der theoretischen Begründung der Navigation 
besitzen. Aus den eignen Worten des Herrn B. rEs 
werden freilich nicht alle Schüler auf diese 
S tu fe gebracht, aber selbst wenn n u r d i e Hälfte, 
nur ein Viert heil derselben wahrhaft unterrichtet 
die Schule verliessen, so würde ich dennoch den 
12monatlichen Cursus dem Gmouatlichen vorziehen*, 
glauben wir entnehmen zu können, dass es andern 
Schulen ebenso geht, wie der Prcussischen. 

Bei dieser Gelegenheit nenut HVrr B. unsere Vor- 
schläge ein Abrichtungssyslcm, das seine aber und 
das Bremer ein Unterrichtssystem. Dürfen wir uns 
die Frage erlauben, wie es mit einem Unterrichts- 
system stimmt, dass in Bremen für die Schüler von 
den Navigationslebrcrn ein Cntechismns zusammen- 
gestellt ist, den die Schüler wörtlich auswen- 
dig lernen müssen? 

Wir kommen jetzt zu den von uns verlangten 
Aufsichtsbehörden der Navigationsschulen. Herr B. 
behauptet, eine solche Controlle werde ja schon hin- 
reichend durch die Prüfungsconimissioncn geübt, bei 
der gesetzlich zwei lebendige Schitlscapituine als Sach- 
verständige par cxcellence fungirten. 

Dass Herr ß. als Navigationslehrcr hier pro domo 
spricht, verdenken wir ihm nicht, aber im Ernst meint 
er gewiss nicht, was er sagt. 

Sollte er wirklich glauben, dass die beiden Schiffs- 
cnpituiue auch nur noch eine einzige der von den 



Schülern entwickelten Formeln inne und dass sie ein 
.massgebendes Urthcil darüber haben, ob der Schüler 
Fehler macht, ob nicht, ob er die Formeln verstanden 
oder nur auswendig gelernt hat? Die Capitaiue siud 
Examinatoren für Seemannschaft, aber für die theo- 
retische Navigation ist ihre Beisitzerschaft nur eine, 
reine Formalität und ihretwegen können die Navi- 

; gationslehrer während des Cursus dennoch thuu und 

I lassen, was sie wollen. 

Darüber aber gerade wollen wir eine Controll- 
behörde haben, müssen dabei verharren und fordern 
damit auch nur das, was auf allen übrigen Lehr- 
anstalten schou längst als durchaus nothwendig er- 
kannt ist. 

Herr B. behauptet ferner, wir machten sftmmt- 
lichcn Navigationsschulen den Vorwurf, bei den Rech- 
nungen eine Ubergrosse Genauigkeit zu erstreik. 

Das ist wieder ein Irrthum. Wir sagten nur »die 
jetzt erstrebte Genauigkeit ist aber, wenigstens in 
j der Mehrzahl unserer Deutschen Naviga- 
! tionsschulen keine praktische* u. s. w. und wir 
aeeeptiren gern die Versicherung, dass die Emdener 
Schule nicht zu jener Mehrzahl gehört. Wir hätten 
uns allerdings noch correcter ausgedrückt, wenn wir 
gesagt hätten »wenigstens uuf den Preussischcu*. 

In Betreff' der von uns vorgeschlageneu Sextant- 
eintheilung sollen wir uus nicht klar ausgedrückt 
haben. 

Wir können nur uuser Bedauern aussprechen, 
dass Herr B. das Grundprincip unserer Vorschläge 
nicht erkannt hat, da es doch den übrigen seeinäntü- 
sieben Einsendern klar geworden ist und sie sich ganz 
damit einverstanden erklären. Dies Ptincip besteht 
darin, dass wir das Genaueste, was sowohl l>ei der 
Einstellung als bei der Ablesung des Sextant möglich 
ist, nicht mit der Zahl 10 (Secunden) bezeichnet, 
sondern als Einheit (Zehntel Minute) betrachtet wissen 
wollen, und dass diese Einheit nicht allein der Messung, 
sondern auch allen Rechnungen und den dazu ge- 
hörigen Daten (Jahrbuch und Tafeln) zu Grunde ge- 
legt werden soll. Das eine ist nur eine Consequenz 
de« andern, wie wir dies auf der ersten Spalte Seite 
757 in No. U4 der uHunsu* ausführlich erörtert haben. 

Das Motiv unseres Vorschlags war überhaupt nur, 
den Seeleuten die Messungen und Rechnungen so 
einfach und bequem wie möglich zu machen, und 
alles Ueberflüssige dabei zu vermeiden, weil 
es von der grüssten Wichtigkeit ist, dass sie dieselben 
schnell und sicher ausfuhren. 

Dass aber durch die von uns empfohlene Ein- 
richtung, bei welcher Messung und Rechuuug in Ein- 
klang stehen, dieser Zweck erreicht wird, ergiebt sich 
aus der Vergleichung der in No. A4 neben einander 
gestellten Rechnungen , in deren letzter der dritte 
Theil der Ziffern erspart und ebenso viel an Z^it und 
nn Sicherheit der Rechnung für den Seemann ge- 
wonnen ist. 

Hinsichtlich des Lehrbuchs ist Herr B. mit uns 
einverstanden, dass die meisten viel Uebcrflüssiges 
enthalten, nur will er das Brcusing'sche davon 
ausgenommen wissen. 

Als wir letzteres vor einigen .fahren in der »Hansa" 
besprachen, haben wir allerdings dasselbe als ein 
vorzugsweise praktisches in Vergleich zu den übrigen - 
anerkannt und stehen noch heute auf demselben Stand- 
punkte, aber trotzdem enthält es ebenfalls noch Ucber- 
llüssiges und wir erfüllen gerti Herrn B.'s Wunsch, 
einiges davon näher zu bezeichnen. 

Der § 114 über Stromschinahrt ist unnöthig lang. 
Es ist nothwendig, den Schülern die Wirkung des 
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Stromes durch das Parallelogramm der Kräfte klar 
zu machen, aber die angeführten Rechnungen lassen 
sich sehr vereinfachen. In der praktischen Navigation 
können Oberhaupt nnr zwei Fälle Yorkommen 1) bei 
gegebenem Strom den betreffenden Goars zu finden 
und 2) aus der Differenz von gegisstem und wahrem 
Besteck den Strom zu bestimmen. 

Der erste Fall ist sehr unsicherer Natur und wir 
wenigstens würden den Resultaten einer solchen 
Rechnung nie vertrauen, weil die Data, Richtung und 
Geschwindigkeit sich immer nur ungefähr bestimmen 
lassen (Flüsse ausgenommen und dann hat mun Lootsen 
oder Landmarken oder Grundlog). 

Im zweiten Falle entnimmt man mit der Differenz 
der Bestecke die Strömung aus deu Koppeltafeln und 
mithin liissj sich der Paragraph sehr vereinfachen. 

§5 115 und 116 Über Jagdsegcln und Lavieren 
sind vollständig überflüssig. - Die Aufgaben darin sind 
Spielereien ; in der Praxis kommen sie nicht vor. 

§ 155, über das Segeln im grössten Kreise, machen 
wir uns anheischig, auf der Hälfte des Raumes min- 
destens ebenso klar und verständlich auszudrücken, 
und dasselbe gilt von § 178—182 über Parallaxe, 
Rcfraction u. s. w. 

So könnten wir noch mit Mancherlei dienen, je- 
doch wird Herr B. schon aus dem Vorstehenden ent- 
nehmen, dass wir nicht zu viel gesagt haben. 

Mit der Ansicht, dass Navigationslehrcr wenig- 
stens eine Seereise gemacht haben sollten, um 
zu wissen, wie es an Bord zugeht, können wir uns 
nicht einverstanden erklären. In Prcussen wird ver- 
langt, dass der Navigationslehrcr das Schiflerexameu 
abgelegt, mithin 63 Monate zur See gefahren hat. 
Dies müssen auch wir als Minimum fordern, trotzdem 
aber daran festhalten, dass die Navigationsschulen 
einer seemännischen Behörde untergeordnet und von 
ihr controllirt werden, worin uns auch die übrigen 
fachmännischen Einsender beistimmen. 

Höheres seemännisches Urlheil erwirbt sich nur 
durch langjährige Erfahrung. Fungirt ein Nnvigaiions- 
lehrer, der uls junger Mann auch wirklich 5 Jahre 
gefahren, erst 10—12 Jahre an der Landschule, so ist 
er den Verhältnissen auf See so entfremdet, dass das 
was er lehrt, allmälig immer mehr zur Stubennavigation 
wird, wie Herr v. Hille ganz richtig sagt. Um dies 
zu verhüten, bedürfen die Schulen stets einer frischen 
Berührung von der See aus und diese können sie Hin- 
durch seemännische Spitzen und Controllbehörden 
erhalten. 

Hiermit dürfen wir die Discussion über die Ditl'c- 
renzpunkte als geschlossen betrachten. Wie sich daraus 
ergiebt sind die Ansichten über die von uns angeregte 
Reform der Navigationsschulen in den eompetenten 
Kreisen keineswegs so verschieden, als es zuerst den 
Anschein hatte und wie namentlich Herr B. glaubte. 
Im Gegentheil sind fast alle Einsender in den Haupt- 
punkten mit uns einverstanden, und wenn wir die- 
selben resumiren, so gelangen wir zu folgenden 
Schlüssen. 

1. Unsere Navigationsschulen bedürfen einer 
Reform. 

2. An sämmtlichc Navigationsschulen des Nord- 
deutschen Bundes sind einheitliche Anforderungen zu 
stellen. 

3. Sie haben sämmtlich von einer seemännischen 
Behörde zu rcssortiren, der Navigationslehrer von Fach 
beigeordnet werden. 

4. Es ist ein einheitliches Lehrbuch zu schafTen. 
welches nur das für den Seemann durchaus Not- 
wendige enthält. Die Rechnungen sind iu der von 



uns vorgeschlagenen Weise zu vereinfachen, Tafeln, 
Jahrbuch und Sextant-Kintheilung deiugemäss einzu- 
richten. 

5. Der Curaus ist für solche Seeleute, welche 
transatlantische Fahrt betreiben, auf 12 Monate, für 
solche, die nur Ostsee, Nordsee und Kanal (resp. 
Europäische Gewässer) befahren wollen, auf höchstens 
sechs Monate festzustellen. 

0. Der Navigationsunlerricht zerfällt in zwei 
Classen. In der ersten Clnssc wird er wissenschaft- 
lich, in der zweiten mechanisch erlheilt, und sind 
danach die Bedingungen »1er bez. Vorbildung zu be- 
messen. 

7. Die bestandene Prüfung in einer der beiden 
Classen berechtigt zur Führung jeglichen Deutschen 
Schiffes, jedoch wird für jede C'iasse ein besonderes 
Zeugniss ausgestellt. 

8. Jeder Schüler hat nur einen Cursus durch- 
zumachen und nur eine Prüfung zu bestehen, die 
ihn befähigt, als Steuermann und Capitiiin zu fahren.*) 

\). Die Prüfung auf einer Deutschen Navigations- 
schule allein berechtigt zur Führung eines Deutschen 
Schiffes, resp. um als Steuermann zu fungiien, jedoch 
ist der Besuch der Schule nicht n o Ih w e n d i g.**) 

10. Ausser der eigentlichen Navigation sind noch 
folgende Unterrichtsgegenstände in den Schulen ein- 
zuführen, sofern dies noch nicht geschehen ist. 

a. Seeuuinusehaft, so weif sich dieselbe in Schulen 
lehren lässt. 

b. Maschinenkunde. 

c. Meteorologie und physische Geographie des 
Meeres. (Strömungen, Winde, Maury's Segel- 
directionen.) 

d. Vorlräge. über Frachten, Charterpartien, Asse- 
curanzen. Havarien, Secrecht etc.***) 

e. Ein Cursus Uber chirurgische Behandlung von 
Knochcnbrüehen, Verrenkungen etc. 

Wir geben nun den zuständigen Behörden nnheitn, 
diese Vorschläge in reilliche Erwägung zu ziehen. 
Sie gehen von Sachverständigen ans und bezwecken 
nur die Förderung unseres Seewesens. 



«) Anm. Fehcr diesen Punkt sind die Ansichten getheilt. 
Wir selbst glauben, dass Air Alles, vrsiü ein Canilnin nn Faete 
wisseiischuficii gebraucht, ein PJinon.-i'.iiclKr Cur* u< ausreicht und 
auch Herr lt. stimmt «liirin mit uns (Iben in. Wir würden jedoch, 
nenn man es dimhnns Olr nöthig hält, nichts dawider haben, 
noch einen besotidcrn ('ursus und eine Frtilung für Schiffer ein- 
zuführen, ittitilicli wie mc in Preitsscn eNistiren. mit der Acnderung 
i jeduch, dusn nicht die Xnwgatimi noch einmal darin durcligo- 
I imitinifii wird. Dieser ('ursns würde auf höchsten? ilvei Monate 
zn bestimmen «ein und die Schüler würden dadurch- gegen den 
: jetzigen Preußischen Modus immer noch drei Mcmute Bj.aren. 
trotzdem aber mehr lernen. 

li J An in. Wir luilien diesen Passus noch eingefügt, weil es 
eelir leicht möglich ist. ilu«s tüchtig vorgebildete Seeleute sich 
nixh ausserhalb der Schufen die zum Kxamcn erforderlichen 
Kenntnisse verschaffen können und es unbillig wiire. für solche 
einen Sc-hulzwüiig einzuführen. 

Mit Hezug, auf diese Forderung, verlangt „Ein Seemann" 
in Xo. *.il>, dass die l'heünnhine nn dem Unterrichte in den ad 10 d 
aufgeführten Funkten nicht obligatorisch sein und von einer 
Prüfung in diesen Oegenntiinden nicht die Fähigkeit zur Führung 
eines Schiffs abhängig gemacht »erden solle. 

Von ihm sowohl, wie von allen (ihrigen Einsendern, wird 
aber der betreffende Unterricht selbst ■- von dem wir freilich den 
sprachlichen ausgeschlossen sehen möchten. du ihn sich jeder 
vorher aneignen kann und der Cumis dnftlt auch zu kurz ist — 
verlangt. Eine Prüfung muss deshalb erfolgen, aber e* braucht 
nicht die Fähigkeit zur Scliiffsröhrung davon abhängig gemacht 
zu werden und c< kann den Khcdcru überlassen bleiben, hei der 
Wahl ihrer Schiffer auf das in dieser Beziehung erhaltene Prädikat 
Rücksicht zu nehmen. 
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Sollen die Navigationsschulen ihren Zweck er- 
füllen, so bedürfe» sie nothwendig einer Reorganisation, 
sonst sind sie ein Hemiuseliuh für die Kniwickelung 
unserer Schiflhlirt. ^ • 

Die Rettungs-Anstalten unserer Nachbar- 
völker. 

11. 

(FnrtsctzmiK »nd Sclilnss.1 

Nachdem wir über die Versuche berichtet haben, 
welche unsere Dänischen Nachbaru mit Rettungsbooten 
und Rettungsgeschülzen seit mehr nls einem Jahrzehnt 
angestellt haben, bittren wir heute auf die Einrichtungen 
des Dienstes auf den Dänischen Rettungsstationen 
überzugehen. Indessen ergeben sich diese in völlig 
ausreichender Weise aus W agner s (redlicher Schritt 
(Nautische Blatter, S. 223 IT.). so dass wir darauf ver- 
weisen, was dort von der Instruction für die Directoren 
des Diinischen Rettungswesens, von den Vorschriften 
für die Stntionsaufseher, für die Bootsleute, Bedienungs- 
mannschaften der Rakelenapnarntc und die Eigen- 
tümer von Transportnferden, mitgctheilt ist. 

Wir wenden uns heute zu den Leistungen der 
Diinischen Rettungsanstalten und entnehmen dem 
letzten Jahresberichte über dieselben zunächst die 
nachstehende Tabelle: 

-— - - ' — — 
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7.M d«r 1'ersoiH'n. die 
durvhlti tum e ■.Stationen 
(gerettet wurden 



Was nun die Leistungen der Diinischen Stationen 
für Deutsche Schiffe anbelangt, so ergehen sich folgende 
höchst beachtenswerte Besnltnte für die ein/einen 
Kalenderjahre. Durch jene Anstalten wurden an 
Personen von Deutschen Schiffen gerettet: 1852: — . 
1853: 0, 1H54: — 1855: 12. 1850: 23, 1857: 13, 
1858: 3. 1851): 7, 1800: 03, 1801: 1«. 1802: 35. 
18K3: 135, 1864: 43, 1805: 32, 1800: 28. Zusammen 
44» Personen von Ol Deutschen Schiften, und zwar 
220 mittelst Rettungsboote und 220 mittelst Rettungs- 
Raketen. Dabei kamen 21 verschiedene Stationen in 
Thftligkcif. 

Die Verwaltung des Diinischen RoHungswesens 
hat seit dein Jahre 1858 sich durch die Herausgabe 
einer, wenn auch in manchen Theilen unvnllsiündigen. 
doch sehr brauchharen Schiffbruchsstntistik venlient 
gemacht; die folgende Tabelle zeigt eine genaue Ver- 
arbeitung desThciles derselben, der für eine Deutsche 
SchiIVbruchsstalistik von Werth ist. 
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Ueber eiserne Eniee. 

(King.'sandt ) 

Die beim Bau hölzerner Schiffe angewandten 
eisernen Kniee, welche von den intelligenteren S.-hiffs- 
baumeistern stets im ausgeschmiedeten Znslande von 
den Eisenhammerwerken bezogen werden, sind bis 
jetzt grösstenteils aus zwei Stücken (sogenannten 
Federn) stumpf im Winkel zusammengeschweisst, aJso 
an der Stelle, wo das Kniee um stärksten in Anspruch 
genommen wird. 

Dies Zusammcnsch weissen wird, wenn beide 
Federn Schweisshitze haben, dadurch bewirkt, dass 
auf die eine kurze Feder, welche auf die lange stumpf 
aufgesetzt ist, mit Hatidhämmern geschlagen wird. 
Es hat sich jedoch herausgestellt, abgesehen davon, 
dass manches Kniee verbrannt wird , dass diese Art 
der Zusammcnschweissung keine genügende Sicherheit 
gewährt, da einerseits die schwachen Hammerschläge 
nicht im Stande sind, eine innige Verbindung der 
einzelnen Eisentheile herzustellen, und anderseits die 
geringsten Unredlichkeiten an der Oberfläche der zu 
schweissenden Stücke, eine gute Verbindung durchnus 
nicht gestatten. 

Wie oft ist es vorgekommen, dass Kniee beim 
Anbringen oder sogar beim Transport im Winkel 
auseinander fielen. Hat doch Schreiber dieses noch 
kurzlieh mehre solche Falle erlebt und auch ander- 
seits Klagen darüber gehört. 

Diesem Uebel ist jedoch dadurch abzuhelfen, dass 
die Kniee aus einem Stücke ohne Schweissung her- 
gestellt werden. Ein geschmiedetes oder gewalztes 
EisenstUck von quadratischem Querschnitt, entsprechend 
der Breite und Halsslärke, so wie dem Gewichte des 
Knie's, wird an beiden Enden zu der entsprechenden 
Lauge der Feder ausgeschmiedet-, an der Stelle, wo 
der Hals sein soll, wird eine der Hulsstärke unge- | 
messene Erhöhung gelassen, darauf wird das Knie 
an dieser Stelle gebogen nach dem verlangten Winkel 
und alsdann nach Modell gerichtet. 

Diese Kniee sind sicher, denn angesehen davon, 
dass keine Schweissstelle da ist, muss auch zu solchen 
Knieen ein besseres Material genommen werden, da 
ein schlechtes Material die Biegung nicht gut aushülfen 
würde; es kann jedoch diese Art der Kniee nicht 
gut und vortheilhaft mit dem Handhainmer dargestellt , 
werden. Hier muss der Dampfhammer aushelfen, und 
es würden die Hammerwerke, welche bisher schon 
die einzelnen Kniefedern geliefert haben, auch die 
aus einem Stücke gefertigten, und zwar zu demselben 
billigen Preise als die Einzelstückc herstellen können. ' 

Gänzlich zu verwerfen ist die Anfertigung der , 
Kniee, wie es noch auf den meisten Werften der [ 
Weser, Elbe und Ems geschieht, wo die einzelnen j 
Kniefedern mit dem Handhammer ausgestreckt werden. 
Hier werden je nach der erforderlichen Stärke 2 bis 
3, auch 4 Lagen, 3 bis 3}" breite bis 1" starke Flach- 
eiscnkeile über einander gelegt, in einem Schmiede- 
feuer erhitzt, auf dem Ambosse zusammengeschlagen , 
und die verjüngte Forin der Kniefeder herausge- 
arbeitet. 

Diese einzelnen Lagen von Flachcisen mit dem 
Handhammer zusammen zu schweissen , ist ganz 
ausserordentlich schwierig, denn der geringe Kraft- 
effect des Handhammerschlages wirkt nur grössten- [ 
theils auf die Oberfläche des Eisens, aur den Kern 
übt er gar keine Wirkung nus; zudem sind die Eisen- 
stücke in den gewöhnlichen Schmiedefeucin schwierig 
in gute Schweisshitze zu bringen, und so kommt es, 
dass unter hundert in solcher Weise ausgeschmiedeter 



Kniee sicher neunzig klaffende Schweissnäthc zeigen, 
welche dann durch das Hineintreiben des Bolzenloches 
noch bedeutend vergrössert, aber so gut es geht, rer- 
hämmert und verkittet werden. 

Diese Art der Anfertigung sollte aber weder von 
den Rhedertl und Capituineu, noch von Classification«- 
Instituten geduldet werden. Früher, wo das Eisen- 
hütten- und Maschinenwesen und die Verkehrswege 
noch nicht so ausgedehnt waren, ging es freilich 
nicht anders: allein jetzt, wo man dernrtige Artikel 
besser und billiger ans den Fabriken beziehen kann, 
sollte man darauf sehen, diese ulte Anferligungsweise 
abzuschaffen. 

Nun sei noch der Bolzen löcher gedacht. Dieselbe« 
werden in den meisten Schmieden mit dein Loch- 
ham mer durchgeschlagen, sind dann aber niemals 
rund; wie soll do der runde Bolzen halten V 

Die Löcher müssen gebohrt sein und conisch aus- 
laufen, so dass der Bolzen dieses Loch ausfüllt. 

Schliesslich sei noch erwähnt, dass jetzt in Bremen 
ein Dampfhammerwerk angelegt ist, wo Kuiefcdern 
jeder Form und Grösse geliefert werden und'wo noch 
die bedeutenderen Werften an der Weser ihre Kniee 
anfertigen lassen. 

--r rvrS'J'StS-T- 

Zur Deutschen Seefischerei. 

Dieser neue Industriezweig, den wir am Schlüsse 
des vorigen Jahres in der Bildung der ersten Deutsrhen 
Nordsee • Fischerei - Gesellschaft begrüssen konnten, 
macht erfreuliche Fortschritte. Obwohl der Bau der 
Fahrzeuge durch den Strike der SchitTszimmergesellen 
an der Weser mehrere Monate verzögert worden und 
dadurch die rasche Entwickelung der Fischerei un- 
liebsam aufgehalten ist, schwimmen augenblicklich 
schon 14 Smacks der Gesellschaft , von denen 10 nn 
der Weser gebaut und mit allen neuesten Verbesse- 
rungen ausgerüstet sind. Die technische Oberleitung 
des Unternehmens führt Cnpitnin W. Gutkesc in 
Bremerhaven, einer der Mitbegründer der Gesellschaft, 
und sie gedeiht unter seinen Händen in der on- 
erkennnngswerthesten Weise. Mit eben so viel 
Sachkenntnis als Intelligenz werden die gewonnenen 
Erfahrungen benutzt, um sie auf das Beste zu ver- 
werthen und dadurch dem Unternehmen eine eben so 
gesunde Grundlage zu geben, als ihm die Aussicht 
auf kräftige Entwickelung und ergiebige Rentabilität 
zu sichern. 

Das was wir glaubten vor einem Jahre prophe- 
zeihen zu dürfen, verspricht in vollem Maasse in 
Erfüllung zu gehen. In wenigen Jahren werden wir 
Hunderte von Deutschen Fischerfahrzeugen in der 
Nordsee und nicht mehr nöthig haben, unsern Bedarf 
von den Engländern zu holen, die ihn in unsern 
Gewässern fischen. Seit der Eröffnung der Deutschen 
Seefischerei hat sich, wie dies vorhergesehen wurde, 
die Nachfrage nach frischem Seefisch im Inlnnde ganz 
bedeutend vermehrt, ja sie ist so gross geworden, 
dass die vorhandenen Fahrzeuge sie nicht im ent- 
ferntesten decken können und sehr hohe Preise erzielt 
werden. 

Die Fische werden in Eis conservirt, das in einem 
besonderen Eishause au Bord der Fahrzeuge mitge- 
nommen wird. Sic halten sich darin vortrefflich und 
lassen sich in frischem Zustande durch ganz Deutsch- 
land versenden. Es ist zu diesem Behnfe in Geeste- 
münde ein grosser Eiskeller, der den .Tnhresbcdarf 
deckt, von der Gesellschaft erbaut und das Eis, welches 
im vorigen Jahre in Deutschland fehlte, von Norwegen 
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bezogen. Dasselbe repräsenlirt natürlich einen be- 
deutenden Thcil des Unknstcntbnds, der jedoch stets 
kleiner wird, je mehr Fahrzeuge besebatn werden, 
weil bei einem Betriebe von '20 und mehr Smacks 
immer nur fünf, welche den Transport zwischen den 
Fischern und dem Heimalhshafen vermitteln, Eis fuhren. 

Die voraussichtliche Rentabilität hat bereits auch 
andere Gesellschaften ins Leben gerufen. Die eine 
derselben »Weser* hat schon vier, eine andere »Die 
Norddeutsche Seefischerei - Gesellschaft* in Hamburg 
sechs Smacks zu Wasser und eine drille hat sich jetzt 
von Danzig aus für die Ostsee gebildet. 

Während lx?kanntlich in der Nordsee Tauseude 
von Fahrzeugen Seefischerei betreiben, ist die Ostsee 
bisher von Deutscher Seite aus ganzlich vernachlässigt 
worden. Strandfischerei und Fischerei in kleinen 
offenen Booten ganz nahe an der Küste war bisher 
der einzige Betrieb. 

Vor 1} Jahren bildete sich in Stralsund eine Ge- 
sellschaft zur Ausbeutung der Fischerei auf hoher 
See, aber leider ging dieselbe nach einem Jahre wieder 
zu Grunde. Theilweise lag dies in Verhältnissen 
localer Natur, theilweise in andern. So z. B. wurden 
die Fahrzeuge einer viermaligen Steuerrevision beim 
Aus- und Eingehen unterworfen, sie durften nur immer 
in einem Hafen, aber nicht am Strande landen etc. 
Dadurch ging natürlich sehr viel Zeit und Geld ver- 
loren, die Fische verdarben und das Unternehmen 
konnte nicht rentiren. Als die Gesellschaft sich als- 
dann an den Fiuanzminister wandte, wurde zwar diese 
Beschrankung aufgehoben und den Fahrzeugen voll- 
ständige Steuerfreiheit gewahrt, wie dies das wohl- 
verstandene Interesse des Staates auch nur erforderte, 
indessen häuften sich anderwärts Schwierigkeiten. Die 
Engherzigkeit der Assecuranzcompagnien in Preussen 
verlangte, um die Fahrzeuge zu versichern, deren 
Fuhrung durch einen examinirten Schiffer, während 
dieß un der Nordsee durchaus nicht gefordert wird. 
Die hohe Besoldung solcher Führer konnte der Ertrag 
nicht decken, und so musste leider die Gesellschaft 
aufgelöst und die von ihr erbaute Smack »Makrele* 
nach der Nordsee verkauft werden. 

Diese selbe Smack ist nun kürzlich durch den 
Corvetten Capitain Werner, der die Danziger Ge- 
sellschaft gegründet, zurückgekauft worden und befindet 
sich als erstes Fahrzeug derselben bereits auf dem 
Wege nach Danzig. Die Erfahrungen der Slralsuuder 
Gesellschaft haben ergeben, das» die Ostsee fischreich, 
und einer Ausbeute fähig ist. In Danzig sind die 
Verhältnisse für Fischerei auf hoher See günstiger, 
als an irgend einem andern Punkte der Ostsee, die 
Eisenbahn mündet dort am Meere und unmittelbar 
an den Fischgrüuden , die Stadt bietet einen sehr 
grossen Markt und aller Voraussicht nach wird sich 
die Ostseefischcrei, die ihre Fahrzeuge in Hamburg* 
versichert, eben so schnell und günstig entwickeln, 
wie die in der Nordsee. Wie wir vernehmen , ist in 
Danzig vorläufig der Bau von 25 Smacks, nach «lern 
Modell der Bremerhavener, die allen Anforderungen 
vollkommen entsprechen, in Aussicht genommen. 

Correspondenz. 

Es wird für Ihre Leser gewiss von Interesse sein, 
zu erfahren, dass die Vorarbeiten behuf6 Gründung 
eines Allgemeinen Deutscheu Nautischen 
Verein 6 rüstig vorwärts schreiten. Wenigstens 
hat der in der Vorversamnilung gewählte Ausschuss 
bereits zwei Sitzungen gehalten, und steht somit zu 



| erwarten, dass derselbe schon demnächst in der Lage 
I sein wird, einen Aufruf behufs definitiver Constituirung 
' des Vereins zu erlassen. Täglich gehen von allen 
[ Seilen Kundgebungen ein, worin der lebhafteste An- 
: thcil für den Verein zum Ausdruck gebracht wird. 
Namentlich hat es in seemännischen Kreisen sehr 
angenehm überrascht, dass selbst die Königl. Prcussische 
Regierung dieser Angelegenheit ein lebhaftes Inicrcsso 
zuwendet, und knüpft man daran die Hoffnung, die- 
selbe werde von jetzt auch der Entwicklung des 
Deutschen Seewesens ihre stete Aufmerksamkeit 
schenken. Denn wie sehr gerade hier noch überall 
die bessernde Hand angelegt werden muss, bevor 
Zustände hergestellt sind, die den Anforderungen der 
Jetztzeit uur eiuigerraausscn Genüge leisten, ist zu 
wiederholten Malen in diesem Blatte ausgesprochen. 
I Dazu gehört denn vor Allem auch die Freizügigkeit 
j der Seeleute, die hoffentlich durch den Norddeutschen 
; Reichstag ihre Verwirklichung finden" wird. — 

Da man hier schou immer der Ausicht war, dass 
I bei der jetzigen Einrichtung der Navigationsschulen 
den practischen Bedürfnissen an Bord viel zu wenig 
Rechnung getragen wurde, so hat es hier allgemein 
befriedigt, dass die »Hansa* auch in dieser Angelegen- 
heit kräftig die Iuitiative ergriffen hat. 

Vielfach ist sowohl in Privalkreiscn, als auch 
namentlich in der hiesigen Tage6presse der Wunsch 
ausgesprochen, dass die »Hansa« auch das Organ de« 
zu gründenden Allgemeinen Nautischen Vereins werden 
möchte. Wenngleich ich dies als ziemlich selbstver- 
ständlich halte, so habe ich es dennoch Ibr meine 
Pflicht erachtet, diesem Wunsche auch in Ihrem ge- 
schätzten Blatte selbst Ausdruck zu geben. 

Ein Mitglied der Vegesacker Secsehiffer- 
Gesellschaft. 

Deutsche Secmannsschule 

Mf der Elbuuel Stetowirder bei Hamburg. 

Prospecte und Aufnahmebedingungen sind gratis 
zu beziehen durch den Vorstand der Anstalt in 
Hamburg. 

Zur Beachtung für die Eltern der angehenden 
jungen Seeleute aus den Norddeutschen Bundesstaaten: 
Laut den von uns eingeholten ofhüellen Erkundigungen, 
kann auf Grund des § öO der Militair-Ersatz-Instruction, 
vom 9. Decbr. 1858, auth für unsere SecmannsschOler bei 
der betreffenden Königl. Regierung die Ermächtigung 
nachgesucht und erlangt werden, ihrer zweijährigen 
Fahrzeit auch auf fremden Schiffen zu genügen, nach 
welcher Zeit sie, unter Entbindung von der allgemeinen 
Dienstpflicht im Landheere, in die Klasse der See- 
dienstpflichtigen treten. Ferner ist in Aussicht gestellt, 
dass nach Publikation der Norddeutschen Bundesver- 
fassung die Instruction in Bezug auf sogenannte »See- 
dienstpflichtige* wegfallen und es dafür den Naviga- 
tion-, resp. SecmannsschUlern gestattet werden wird, 
durch Ablegung einer Prüfung in der Navigation, ihrem 
einjährigen Froiwilllgen-Dlenet auch in der Karine 
Genüge zu leisten. 

Der Vorstand der Deutschen Seemannsschulc. 

— 'WWW^- 

Die neue Insel im Stillen Meere. Die Entdeckung einer 
neuen 20 Meilen langen Insel im Stillen Oceau zwischen Cttlifnr- 
nien und China, deren Sie in No. der „Han»a" erwKbuten, 
hat »ich nioht beatKtigt, wie das auch nach der angegebenen 
Lllngo und Breite zu erwarten war, nach welcher sie. nicht im 
Stillen, sondern im Atlantischen Ocean, und zwar an der Slldspilze 
dfr firro»«en Kcwfuundtaml Bank liegen niUsete. Wahrscheinlich 
ist aber die ganze EnsKhlung eine Verwechslung mit einer andern 
Insel, welche die Ver. Staaten ergt jetzt in Besitz genommen 
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haben, und worüber dir „New York Trirune" vom 23. September 
Folgendes berichtet: 

San Francisco, den IT. Scplbr. Soeben ist der Schnnm-r 
»Millou Budger"* von Brnok'ri IpIuii«! r.urlickgckoiinien. wo i r da» 
Vit. Stallten KriegshthifV „I.ackawaiimi" angetroffen halte. Der 
„Badgcr" 1 ankerte in einer Entfernung von 1 S« enteilen vom 
Lande, löschte Keine Ladung in Sicherheit, und lictr> den (apitain 
Kurdett und acht Mann auf der Insul y.uH'uk. Brook* l*lnnd 
liegt in 2S» iö' N. Br. und 177» C \V. Unge. Die Dampfer der 
China- Linie finden eingibst gultn Ank.rgrund in S Kaden Tiefe 



•» Seemeilen vom Lande und wir<l die Intel von ihnen als KobW 
Depot Im nut/.t werden köuncii. 



Das» 1)1 kannte < Ih iiihIk oonlV ilerirte FanzcrwidderectiuT 

..Stonewull" ist von dein 1 aikun von Japan lilr M>.«IK) £ »ngi'Vai.li, 
lins mit zwei diu -inalti nthliuncii versehene Schiff, wchlu-» Vrri<h 
liiu h Nagasaki nliyej.« fi ll wird gewiss in jenen ('egendt n i-:n? 
hervorragende Holle spiilen. 



Transatlantische Dainpfscli I fla iirts- Verbl n<l u 11 gen. 

Hamburg - Amerikanische Packetfahrt - Actien - Gesellschaft. 

Direct« Post-Dampfschiffahrt zwischen 

Mamburg und Sfetc- Yovh 9 

event. Southampton anlautend, vermittelst der Postdanipfschitle : 
•Saxonia, Capt. Ilsmek, nm !>. Novbr. | Cimbriit, Capt. Truutmnnu, um 7. Derhr. 

Allcmannin, r> Meier, n 2H. Novbr. Hammonia, * Ehlers, „ 21. IMn. 

Pa»8a£opreise: Erste Kujule l'r. Cri.wf HiS, Zw eile Knjllte Pr. C'iiV H-V /.«isrhendeck Pr. CiWÄO« 
Fracht: i'2. 10. pr. ton von 40 Hamburger Cubikfiis« mit 15% l'rirnagc. 
Brlofporto von Hambure, 4 5 Sgr.. vom Inlnnde 6} Sgr. liriele z.i bezeichnen „per H am b u i ge r Dampfer." 

und «wischen Mamburg und 3>ir - Orleans, 

eventuell Sout hamptun anlaufend, 
Teutonia, Capt. Hardna, nin 1. November. 
Pansagoproiso: Erste Kajüte Pr. r rt . ,V » K>, Zweite Kajüte Pr. (rt.,,1- 150, Z Hjuheiideek Fr. Crt.^fiO. 
Fracht £'&. — per ton von -10 Hamburger Cubikl'iiis mit 15 pt't. Prirnnge. 
Nähe re» bei dem .S rhirTsninklcr Att gOSt Bülten Wm. Miller'« Nachfolger. Ha mtiOU. 

Norddeutscher Lloyd, 

Wöchentliche directe Post-Dampfschiffahrt zwischen 
und 



Von Bremen: 



I). 

D. 



SoHthampton anlaufend. 
Von New- York : 



Bremen 
America 
D. Weser 
I). Newyork 
D. Union 



am 



16. 
23. 



November. 
November. 
November. 
November. 



30. November. 



2«. November. 
5. Deeembcr. 
December. 
December. 
December. 



12 

26 



D. Henna nn 
ü. Deutschland 
D. Bremen 
D. America 
D. Weser 
D. Newyork 



Von Bremen: 

7. December. 
14. December. 
21. December. 
28. December. 

4. Janr. 1868. 
11. Jaur. 1868. 



x\\\ 



r 



Von New- York. 

2. Januar 1H68. 
9. Januar 1808. 
16. Jauuar 1868. 
23. Januar 1868. 
30. Januar 1868. 
6. Februar 1868. 



■n Soulhniupton jeden Dienstag. 

b-r. Zwischendeck 60 Thaler Courant. unrl- 



nnd ferner von Bremeii jeden Sonnabend, von New-York jeden L>nnuer*tag. von 
Passago-Preise : Bis auf Wertere, : Erste Kajüte l*Mi Thaler. iwcitn Kajüte ll'i Thaler 
Beköstigung. Kinder unter 10 Jahren auf allen Platzen die Hälfte. Säuglinge 3 Thaler ('ouraut. 

Guterfraoht: Bis auf Weitere*: £ 2. 10 b mit IG j.Ct. Prioiape per 40 Cubiktnss Bremer Man«»e ftlr alle Wnaren 
j ^ ,e " e "ampfer führen rqwoIiI die Deutsche al» auch die Vereinigten Staaten PokI , so wie die prnsi.ian elosol null 

Die damit /.n versendenden Briefe müssen die Bezeichnung „via Bremen" tragen und die per Prussian closed mail u\ versendende 
Correispondenz erreicht die Schilfe in Southampton. wenn dieselbe spätestens mit dun au jeden Montag U Uhr 40 Minuten 
Vormlttaga von Köln abzulassenden Zuge expedirt wird. 

NShcre Auakunft ertheilen sümmtliche Pii*«ngier-Expedienteii iu Bremen und deren inländische Agenten, so wie 

Die Dlroctlon des Norddeutschen Lloyd. 
Cr&aeninnn, Director. Peter«, Procurnnt. 



Germanischer Lloyd, 



rWVi Agenten obiger Gesellschaft sind auf ihren Wunsch ernannt die Herren: 

£• MMo/fmann $ Co. Lond*n, 6 Hailway Place, 
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*M-. C. fJumpert Bombay. 

MJrnMthauMen SS Oesterleu Calciitt«, 

Umliel, angezeigt : Krnilhattsrn, Oettrrlfjt * Co.) 
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Meteorologie. 

Durch das Königlich Niederländische meteoro- 
logische Institut ist uns ein Heft »Auszüge uus 
Schiffsjournalen zugegangen, das für Seeleute höchst 
interessante und wissenswerthe Notizen enthüll, und 
deren Mittheilung wir uns für spätere Nummern vor- 
behalten. Dieselben betreffen hauptsächlich meteoro- 
logische Erscheinungen, Bemerkungen über Wind und 
Wetter in verschiedenen Häfen und Beschreibungen 
von neu entdeckten oder bisher wenig bekannten 
Bänken. Klippen etc. Das was unsere Seeleute noch 
immer als einen frommen Wunsch betrachten, die 
Errichtung einer Deutschen Seewarte, besitzt das 
kleine Holland schon längst in seinem meteorologischen 
Institut und wie dasselbe einerseits durch seine prak- 
tische Einrichtung und Intelligenz seiner leitenden 
Persönlichkeiten fördernd und liebend auf die Schiff- 
fahrt einwirkt, so wird es andrerseits durch die regste 
Mitarbeit Holländischer Seeleute und durch werk- 
thätiges Interesse der mit dem Seewesen in Verbin- 
dung stehenden Behörden und Corporatiouen unter- 
stützt. 

Es heisst darüber in der Vorrede: Der Eifer unserer 
Seeleute, gut geführte Journale einzusenden, ist über 
alles Lob erhaben. Die Regierung im Allgemeinen, 



das Marine Ministerium und die Commissionen in 
unsern Handelsstädten besonders, gewähren uns alle 
mögliche Unterstützung. Unsere Mitarbeiter zu grösse- 
rem Eifer anzuspornen, ist nicht nftlhig, aber wir er- 
suchen sie, ihre noch nicht mitarbeitenden Fachgenossen 
aufzufordern, uns ebenfalls in unserm Streben zu helfen, 
dann werden die Niederländischen Seeleute die Ge- 
nugtuung fühlen, was bereits im Auslande anerkannt 
wird, dass Holland auf dem Gebiete der Seefahrts- 
kuude die erste Nution ist". 

Wir müssen zugestehen, dass diese selbstbewusste 
Aeusseruug nicht unbegründet ist. Nachdem Maury 
vom Amerikanischen National Observatorium zurück- 
getreten und Fitzroy in England mit Tode abgegangen, 
leistet Holland auf dem erwähnten Gebiete das Rühm- 
lichste, und wenn wir Deutsche, deren Schiffahrt um 
so sehr viel bedeutender, als die Niederländische ist, 
uns beschämt sagen müssen, dass wir dem kleinen 
Nnchtiarslaute gnr nichts in dieser Beziehung entgegen- 
zusetzen haben, so sollte uns dieser Umstand an- 
spornen, ihm nachzueifern. 

In Holland existiren nicht weniger als vier 
Commissionen zur Beförderung der wissenschaftlichen 
Seefahrt, in Rotterdam, Dordrecht, Middelburg und 
Amsterdam, welche durch Verleihung von Prämien 
und Medaillen die Seeleute zur Mitarbeit an ihrem 
Streben aufmuntern, und wir finden in dem uns vor- 
liegenden Hefte nicht weniger als 250 Holländische 
Seeleute aufgeführt, welche Mitarbeiter des meteoro- 
logischen Instituts sind. 

Die Commission zu Amsterdam setzte in 1854 
lind 1857 einen Preis in der Form eines nautischen 



igm. 



Google 



-4- bl2 



Instruments und Werkes im Wcrthc von 200 II. für 
die Eiulicfcrung des besten wahrend zwei Jahren 
und nach den Vorschriften des Utrechter meteorologi- 
schen Institutes geführten Schiffsjournals. 1857 erhielt 
diesen Preis derCapitain St a pert vom Schiff „Admiraal 
de Ruyter", in 1850 Capitain Hazewinkel vom 
Schiff »ZcclaiuK 

Die Commissiou zu Rotterdam setzte für gute 
Logbücher in 1858 goldene und 6ilbcrne Medaillen aus. 

Seitdem haben sich 7 Capitaine die goldene und 
58 die silberne Medaille erworben. 

Die rNederlandsche Ma&tsehappy (er Bcvorderiug 
van Nyverheid* setzte seit 1859 eine goldene Medaille 
für das beste zwei Jahr laug geführte Logbuch aus. 
Dieselbe haben sich seitdem die Capitaine Kiehl 
vom Schiff «Hebe", vanWulvon vom Schiff „Maria*, 
ferner Giesse und Masdorp erworben. 

Die von der Dordrechter Commissiou für das beste 
Journal ausgesetzte Prämie im Werthe von 50 fl. er- 
wurb sich 1865 der bereits erwähnte Capitain Giesse 
vom Schiff »Grootmcester NatiouaaK. 

Von der Amsterdamer Commission ist für die 
besten Journale Amsterdamer Schiffe für die Juhre 
1866, 1868 und 1870 eine Prämie im Werthe von 200 fl. 
ausgesetzt. 

Die „ Association scienlitique" in Paris hat seit 1865 
jährliche Prämien für Capitaine aller Nationen 
ausgesetzt, welche die besten Journale Uber Stürme 
im Nordatlantiscben Oceun einliefern. Im Jahre 1865 
waren Holländische Capitaine jedoch die 
einzigeu, welche sich die Medaille erwarben, und 
zwar erhielten folgende Capitaine Belohnungen: 

de Boer eine goldene Medaille. 

van der Eb. ... ein Seebarometer, 

Fabritius eine goldene Medaille, 

Giesse ein Seeberomctcr, 

Hoekstra eine goldene Medaille, 

van de Poll. .. . ein Seebarometer. 

Smit eine goldene Medaille. 

Surie do. do. 

van der Val k . . do. do. 

Mau sieht aus dem Vorstehenden, dass das Utrechter 
meteorologische Institut mit Recht stolz auf seine 
seemännischen Mitarbeiter sein mag und wir können 
uns ein Beispiel daran nehmen. 

Im Jahre 1864 versuchte der Corvelten-Capitain 
Werner die Preussiseheu Seeleute für die Führung 
von Welterbüchem zu inleressiren, um auf Grund des 
dadurch gelieferten Materials zunächst die Wilternngs- 
verhällnisse der beiden Deutschen Meere so nahe wie 
möglich festzustellen, wie dies s. Z. in No. H> der 
rHansa" näher dargelegt wurde. Auf Antrag der 
Slettincr Kaufmannschaft, welche Herrn Werne r's 
Streben anerkannte und unterstützte, wurde vom 
Preussiseheu Handelsministerium eine jährliche Summe 
von 200 «/ zur Prämiirung derjenigen Seeleute be- 
willigt, welche während eines Jahres die durch die 
Hessen land'schc Buchhandlung in Stettin zu be- 
ziehenden Wetterbücher am besten führen würden. 

Leider scheint an der Ostsee das Interesse für 
solche Sachen indessen nur sehr gering zu sein, denn 
wie wir erfahren, sind dem Capitain Werner durch 
den Vorstand des nautischen Vereins in Stettin, welcher 
die Vermittelung der Bücher übernommen, bis jetzt 
nur acht der letztern zugegaugen, davou ausserdem 
vier, welche nur die Beobachtungen von wenigen, 
eins sogar nur von zwei Mouaten enthält. 

Die übrigen vier, von den Capitainen Sprenger 
(Schiff rMalvina Degner"), Kregin (jjAmaranth«), 



Crepin („Richard«) und Ramin (rPerle") herrüh- 
rend, sind dagegen nicht nur ein Jahr lang und darüber, 
sondern auch mit besonderer Sorgfair geführt , und 
wird uns von Capl. Werner milgetheilt, dass er die 
Stettiner Kaufmannschaft ersucht habe, die genannten 
vier Herren in Anerkennung ihres so rege betheiligtcn 
wissenschaftlichen Strebens mit meteorologischen In- 
strumenten zu prttmiiren und die Art der Uelohming 
öffentlich bekannt zu machen. 

Wir wollen wünschen, dass diese Prümiiruug als 
' Sporn für unsere Seeleute dienen möge, um dem 
I chrenwerthen Beispiele ihrer Fachgenossen zu folgen 
und dadurch nicht allein sich selbst, sondern auch 
, dem Allgemeinwohl zu nützen. 

Wie wir vernehmen, beabsichtigt ein Privatmann*), 
i der ebenso viel Interesse für unser Deutsches See- 
wesen, als wissenschaftliche und Fachbildung besitzt, 
i in nächster Zeil auf eigene Kosten in Hamburg eine 
! Deutsche Seewarte zu begründen. Möchten die 
i Deutschen Seeleute dem hochherzigen Manne dadurch 
ihre Dankbarkeit bezeigen, dass sie ihn in seinem 
praktischen Unternehmen auf jede mögliche Art unter- 
stützen, dass sie ebenso ficissige uud wissenschaftlich 
] strebende Mitarbeiter des neuen Institutes werden, 
wie ihre Fachgenossen in Holland für das Utrechtcr, 
damit wir bald im Stande sind, mit uusern Nieder- 
I deutschen Stammesgenossen uns in einen ehrenvollen 
geistigen Wettkampf einzulassen uud mit ihnen um 
den Preis zu ringen, auf dem Gebiele der wissen- 
schaftlichen Seefahrt die erste Nation zu sein. 

Zur Deutschen Schiffbruch-Statistik. 

In der letzten Nummer unseres Blattes theilten 
I wir eine Ucbersicht über die Unglücksfälle Deutscher 
Schifle an den Dänischen Küsten mit und bezeichneten 
dieselbe als ein für eine Deutsche Schiffbruch-Statistik 
geeignetes Material. Diese letztere würde über ihre 
jetzt noch schwachen Anfänge rasch hinwegkommen, 
wenn es gelänge, ähnliche Verzeichnisse, wie für die 
; Dflnischen Küsten vorliegen, Tür die sämmtlichen See- 
gewässer, die von Deutschen Schiften berührt werden, 
i anzufertigen. In der Ausführlichkeit jener Tabelle 
! scheint dies zur Zeit nicht möglich zu sein ; wir ent- 
nehmen indessen einem kürzlich dem Vorstande der 
Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger 
, vorgelegten ausführlichen Berichte über Deutsche 
Schiffbruch-Statistik eine auf das Jahr 1866 bezügliche 
Zusammenstellung, in welcher mindestens einige 
Rubriken, auf die es ankommt, genau ausgefüllt sind; 
sie ist vom Generalsecrctair der genannten Gesellschaft 
nach den verschiedensten Materialien ausgearbeitet 
worden; den amtlichen Statistiken, die für einzelne 
Deutsche Flaggen bestehen, den iu den verschiedenen 
Zeitungen veröffentlichten Nachrichten und den directen 
Aufgaben Deutscher Rheder. 

So ist es möglich geworden, die Tabellen des 
Bureau Verilas in allen Theilen zu rectificiren, deren 
Zuverlässigkeit bei dieser Bearbeitung nicht gerade 
als sehr bedeutend sich herausgestellt haben soll. 
Aufgenommen sind übrigens nur solche Seeunfülle, 
die das Leben der Mannschaft, so wie Schilf und 
Ladung wirklich ernstlich gefährdet haben, also in 
der Hauptsache Totalverlustc zur Folge gehabt haben 
werden, während Vorkommnisse von geringerer Er- 
heblichkeit nicht verzeichnet sind. 



•) Herr Reclor v. Freeden nun Klslicth. 



Digitized by Google 



813 ' ^ 



3 3 §•» g - 3 i 


moDai 






& ? 5 
W 0 

^ M 
<* • • 
0 


Ci. 
«i 
** 




• i 


4^ ' 1 




n 






lcso-ic — ti*-" — ^s- 1 es ^ 


Hannoversche 


■« 






i i i i i 1 l 

, — 9» 1 1 1 ! 1 . Ii 1 — ti 


J1C.4 h ICnlK 


9 

•t 

a 
a 






»st'-l 1 - Ii n Ii ~ li 


.Schlcsw.-Holst. 


s> 






1 - 1 ü ! 1 _-^üi;m 


Oldi-nburger 


o 

5 




— 


» lv ^ 1 W 1 — — Zij ~1 T. 


linniljurjser 


00 




-■ i 


1 1 1 1«— i ■ - 


Lübecker 








»-»U 1 M — 1 >!■ II Ii 


II reiner 






-- 


O — Ii — i --O 1 1 Ii Ii — 


an Arn L>eut- 
schcn Kfi,,^.,, 








t$ ; — — 1 i 1 xxihl - 


in der Nordsee 








Ii *■ 1 »i> i — — ~ Ii ■ — ' 




in der Ont*ec 








an den DU- 
niuehen Küsten 








.-,1 ! | ' l t -i ' t 


an den Itiiss. 
Ostneekösten 


? 

T 

O 




— 


■ 1 ! 1 

1 II — » . - 1 1 Ii - - i 


im di u Scbwed- 
Norw. Ktlftcii 


I' 
3" 


• 


: "- 


Ii * ! Ii ' H i" 4» 0" 


im den Kiip- 
1 i r» che n Klinten 


3 

Ji 
O 

S 


i 


- ■ 


i : i i _ ^ i _ 


an den Niederl. 
Küsten 


X 

* 

3 


e 

•* 

•* 1 






- 1 i ; i i i : i i i - 


»n den Franz. 
KilHten 




• 


- 


1 1 1 1 : , 1 ; 


nn den Span.- 
l'urtug. Klinten 




a 

0 

m 


— 


i : i i i i i 1 i i i J 


im Schwarzen u. 
Asowsehen Meer 




e> 
w 

M 


- 


— 1 c es 1 1 ~ — — » 1 


3 3- = 2r 3 








- - N 1 Ii - Ii 1 ! — IC — 


an der Nord- 
Amer. Osiktlule 




<• 


r 


! - 1 9 I 1-1 i-»» 


in den \N evl-lnd. 
und Mexiean. 
(iewüssern 


.= 




-i 


^ | ,i , 1 - - i 1 1 


im »Irr !»1id- 
Ameriknniüetien 
Uslktli-te 








_ I , ! 1 - 1 - 1 i i i 


»Ii der Sfld- 
Ameriknnischeu 
Wi-ülktlsli- 


3K 

Tn 
X 
'S 

1 






i — (i M 1 — I 

. 1 


!#r 






1 1 1 M - ! 1 1 1 I I 


» r > - 

3 ? | ?• ? 3 


> 






^ 1 l « -< - l u ! i m *» 







Für das laufende Jahr sind, wie wir hören, Vor- 
bereitungen getroffen, welche das Zustandekommen 
einer ausreichenderen Zusammenstellung wahrschein- 
lich macheu; in einer solchen wilrden insbesondere 
Aufgaben über die Folgen der Unglücksfalle für Schiff; 
Ladung und Besatzung nicht fehlen dürfen. Mögen 
die Bestiebungen zur Förderung dieser Angelegenheit 
von Erfolg gekrönt sein. 

Die Fahrt der Panzerfregatte 
„Friedrich Karl". 

Plymouth, den 24. October 1867. 
Verehrte Redaction! 

Bevor vielleicht falsche Nachrichten (Iber den 
Unfall der N orddeutsche.il Panzerfregattc „Friedrich 
Karl* auf der Reise vonToulon nach Plymouth durch 
Zeitungen veröffentlicht worden, erlaube ich mir hier- 
mit, als ein Augenzeuge, Ihnen das Nähere darüber 
zur gefälligen Benutzung fitr Ihr Blatt mitzuthcilen. 

Aut 12. d. Mts. verliess der .Friedrich Karl" mit 
einer Besatzung von 209 Mann Toulon. Das Wetter 
war während der Reise beständig, die See ruhig, so 
dass wir nach 2 Tagen 18 Stunden Gibraltar erreichten. 
Dort wurden die Kohlen aufgefüllt und frischer Pro- 
viant eingenommen. Am Abend des 16. traten wir 
die Weiterreise an. Das Wetter war bis zum 18. 
schön zu nennen, jedoch der Wind ungünstig, eine 
hohe Dünung stand aus nordwestlicher Richtung, 
welche ein fortwährendes heftiges Schlingern verur- 
sachte. Am Jt). befanden wir uns nördlich von Cap 
Fitiisterre, der Himmel dick überzogen, sehr diesige 
regnerische Luft, Wind nordwestlich mit einfallenden 
Boen. Führten Klüver-, Fock-, Mars- und sammtlichc 
GalTel-Segcl, welches viel dazu beitrug, das Schiff 
ruhiger zu halten', trotzdem schlingerte dasselbe so, 
dass die Wanten anfingen lose zu werden. Der Wind 
wurde stärker; mnssten die Marssegel dichtreeren, 
Klüver und Fock bergen, zwichteten die Fock- und 
Gross-Wanteu und stutzten die Masten zu beiden 
Seiten mit Günnen und Takeln. Gegen Abend zeigte 
sich au Backbord am Fockmast, 3 Fuss über Deck, 
dass die Vernietung zweier Platten nachgelassen, 
worauf das Vormarssegel geborgen wurde. Das Schiff 
legte sich mehrere Male hart auf Steuerbord Seite, 
wobei der Mast an eben derselben Stelle einen \" 
Sprung in seinem halben Umfange erhielt. Es war 
lest anzunehmen, dass dieses der Mast nicht lange 
mehr aushalten könne, alles wurde daher klargemacht 
zum Kappen. Um 10 Uhr Abends, beim Ueberholeu 
des Schiffes nach Steuerbord, brach der Mast 2 — -V 
Uber Deck und stürzte mit Stenge und Raacn ober 
Bord, die Maschine wurde sofort gestoppt, um die 
Schraube klar zu halten. Die Gross-Mars- und liram- 
stenge, so wie die Kreuzstenge wurden mit herunter 
gerissen, blieben aber in der Takelage hängen. Binnen 
10 Minuten war das Wrack des Fockmastes von der 
Seite des Schiffes entfernt. Die Mannschaft ging nun 
ans Werk, Ordnung im Gross- und Kreuztop wieder 
herzustellen. Es gelang uns, trotz des heftigen Schlin- 
gern», die Trümmer der Grossmarsraa und Stenge zu 
bergen. Bramstenge nebst Raa gingen über Bord. 
Gegen 12 Uhr (laute es ab, der Himmel wurde klar, 
so dass wir bei Mondschein unsere Arbeit fortsetzen 
konnten. Wir beabsichtigten jetzt, die Grossraa an 
Deck zu nehmen, welche nur noch im Hanger hing, 
Toppenanten , so wie Rucktaljen waren gebrochen. 
Beim jedesmaligen Ueberholeu des Schiffes, bekam 
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der Mast durch die Raa eine heftige Erschütterung, 
welche ihm schliesslich uui 1 Uhr einen Sprung, 3' 
über Deck, beibrachte. Die Leute, welche bisher mit 
grosser Lebensgefahr im Top gearbeitet, mussten an 
Deck kommen und sich statt dessen bereit zum Kappen 
halten. Sichtbar schwankte der Mast in seiner 
Feste und folgte um 2 Uhr dem Beispiel seines Ge- 
fährten. Der Sturz des Grossmastes fiel nicht so 
günstig aus, wie der des Fockmastes, da ersterer in 
drei Theile zerbrach. Das Topstück nebst der Gross- 
raa ging Uber Bord, das Mittelstück fiel quer über 
Deck, ohne jedoch grosse Beschädigung anzurichten. 
Zum Unglück lag der auf Deck gefallene Theil des 
Mastes über sämmtliche Leewanlen. was das Kappen 
des Tauwerks sehr erschwerte. Ausseubord« hatte 
das Schiff bis auf die eingeschlagene Rciliug keinen 
Schaden davon getragen, auch sind, Gott sei Dank, 
bei dem ganzen Vorfalle Menschenleben nicht gefährdet 
worden. Nachdem nun sämmtliche Trümmer von der 
Schiffsseite entfernt und wir so ziemlich klar Deck 
hatten, sollte die Maschine langsam angehen, wobei 
sich ein neues Hinderniss entgegenstellte. Das Gross- 
bramsegcl, so wie das Bramgut hatten sk-li in die 
Schraube verwickelt, was ein paaratündiges Anhalten 
der Maschine verursachte. Das Schill* trieb nuti dwars 
in der hohen Dünung und rollte furchtbar, wäre das- 
selbe mit seiner bestimmten Anzahl Geschütze armirt 
gewesen und hätten wir schlechtes Wetter bekommen, 
wer weiss ob wir den Hafen von Plyinouth erreicht, 
in welchem der „Friedrich Karl« am 22. October an- 
langte. 

Hochachtungsvoll und ergebenst 
D. *) 

Zur Berichtigung der Seekarten. 

Capitain J. B. Steele hat durch das „Naut. Mag.« 
folgende werthvolle Notizen veröffentlichen lassen, die 
auch den seemännischen Lesern der »Hansa - will- 
kommen sein werden. 

Da die uncorrecten Schilderungen von den wilden 
Bewohnern der Solomon Inseln und den nahe ge- 
legenen Inselgruppen die Seeleule mit Schrecken er- 
füllen müssen, die das Unglück haben, dort zu stranden, 
oder sonst zu landen gezwungen sind, so halle ich 
es im Interesse der jene Inselgruppen passireiulen 
Schiffe geboten, meine Beobachtungen au die Oeflent- 
lichkeit zu bringen. 

Mit dem von mir befehligten Schiffe »Sebastian 
Cabct" von Liverpool, lief ich auf der Reise von Sydney 
nach Shanghai am lß. Mai 1807 die auf 8° 25' N. Br. 
und 163« 2' O. Lge. belegenen Stewards- Inseln an. 
Sie bestehen aus einer Gruppe von vier Inseln, die 
mit einander durch Korallenriffe verbunden, sehr niedrig 
und mit Bäumen bedeckt sind, weshalb sie bei klarer 
Luft nicht weiter als in einer Entfernung von 12 See- 
meilen gesehen werden können. Die grö9Ste dieser 
Inseln ist ungefähr Ii Seein. lang und beträgt die 
Einwohnerzahl der ganzen Gruppe kaum 200. — Eine 
Anzahl der Eingebornen kam in Cauoes zu uns an 
Bord, welche letzlere den bei den Cingalesen gebräuch- 
lichen genau glichen. 

Die Leute machten auf uns den Eindruck eines 
hübschen, kräftigen Menschenschlags mit gelbem Teint, 
schwarzem Haar und einfachem Benehmen. Sie 
brachten uns Gellü^el, Schweine, Cocusnuss-Oel u. a. 



•) Die Redaction behitlt «ich vor, zu dem vorstehenden 
Schreiben in einer der nlichsten Nummeru ihre Bemerkungen zu 
machen. 



m. in Tausch gegen Taback, den sie vorzugsweise be- 
gehrten, obgleich Messer, Fisch hacken, Nadeln etc. 
auch nicht verschmäht wurden. Einer der Eingebogen 
besass ein Buch, in welchem die Namen sämmtlicher 
Capitaine verzeichnet waren, welche während der 
letzten Jahre mit ihren Schiffen die Inseln besucht 
hatten. Aus demselben ging hervor, dass zum letzten 
Mal vor 12 Monaten ein Wallfischfänger die Inseln 
angelaufen hatte. — Die Eingebornen sprachen ein 
ehiigermaassen versländliches Englisch, ja Einer der- 
selben, der sich auf seine Kenntnisse etwas zu Gate 
zu thun schien, konnte sogar das Alphabet ganz correct 
hersagen. Dieser Mann war im Besitze eines Zeug- 
nisses von einem Capitain, dem er bei der Reparatur 
seines Schiffes behilflich gewesen und dessen kranker 
Schiffsbesatzung er wesentliche Dienste geleistet hatte. 

Schiffbrüchige oder Havaristen haben also nicht 
allein Nichts von den Eingebornen zu befürchten, 
sondern sie werden sogar von diesen gutmuthigen, 
aber in primitiven Verhältnissen lebenden Menschen 
jede nur mögliche Hülfe erwarten dürfen. — 

Die Insel Saypan, eine der Ladronen, die häufig 
als Zufluchtsort für Havaristen empfohlen wird, lief 
ich in einer Entfernung von 500 Yards an, wo in den 
Karlen ein guter Ankergrund bezeichnet ist. Dieser 
Ankergrund ist dort aber nicht vorhanden, denn in 
dem Riffe, welches im NW. von der Insel liegt und 
eine Länge vou 10 Seern. hat, ist nirgends eiue Oeff- 
nung zu finden, durch welche ein Fahrzeug passiren 
könnte. Aus diesem Grunde war es zu erklären, dass 
die innerhalb des Riffes in ziemlicher Anzahl liegenden 
vollbemaunten Fischerfahrzeuge nicht im Geringsten 
Notiz von uns nahmen, weshalb ich auch, da eine 
Commuuicalion mit dem Lande nicht zu erlangen war, 
meine Reise fortsetzte. Zufolge guter Observationen 
liegt die nördlichste Spitze von Saypan auf Iii« 16' 30" 
N. ßr. und 145« 50' 0. Lge. 

Die Lage und Schilderung des Douglae-Riffs im 
N. Pacific, wie sie im China Pilot, vierte Auflage. 
1864, angegeben, habe ich uncorrect gefunden, indem 
das Riff sich iu WSW. und OSO. Richtung fünf See- 
meilen weit erstreckt. Von den zwei isolirt in der 
Nähe der Westspitze liegenden Klippen, ragt die west- 
lichste ungefähr 20 Fuss, die andere 15 Fuss aus dem 
' Meere hervor; ihre Entfernung von einander beträgt 
I Seemeile. 

Nach guten Observationen liegt die westlichste 
Klippe auf 20° 28' N. Br. und 136-J 17' 15" 0. Lge. 
Es ist ein äusserst gefährliches Riff, besonders bei 
| stürmischem, dickem Welter, da es nur iu geringer 
I Entfernung gesehen werden kann. 

Am 13. Juni 1867 waren wir auf 24» 27' N. Br. 
und 130o 40' 0. Lge., wo den Karten zufolge Rasa 
(Insel) liegen soll. Wir sahen indess Nichts, ein Be- 
weis, das« die angegebene Lage nicht richtig sein kann. 

Norddeutsches Bundes-G esetz, 

betreffend die Nationalität der Kauffahrteischiffe und 
ihre Befugni&s zur Führung der Bundesflagge, 
vom 25. October 1867. 

Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden KGnig von Preussen elf-, 
verordnen, im Namen den Norddeutschen Hundes, nach erfolgter 
Zii*tiitimiii)E des Bun<ii-«r»tlie s und dos KeicliMage«. was folgt: 

{ 1. Die zum Erwerb durch die Seefahrt bestimmten Scbiffe 
(Kauffahrteischiffe der Bundesstaaten haben fortnn als N'ntioaal- 
llnpge «««i-blies.lioh die Bundesftngge *u führen (Artikel M und 
55 der Bundesverfassung). 

i 2. Zur Führung der Bundcsfiugftc sind die Kauffahrtei- 
schiff« nur dann berechtigt, wenn sie in dem ausschliesslich" 
Eigenthum solcher Ptrsonen Bich befinden, welchen das Bundei- 
indigenat (Artikel 8 der Bundesverfassung) zattebt. 
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Dienen Personen sind gleich zu achten die im Bundesgebiet 
errichteten Actiengeseltschaften und Corumanditgesellscbaflen uitf 
Actien, in l'reusscn auch die nach Maassgabe des Gesetzes vom 
'27. März 1867 eingetragenen Genossenschaften, sofern diese Ge- 
sellschaften innerhalb des Bundesgebietes ihren Sitz huhcii und 
bei den Coniiuanditgcscllschaftcn auf Actien allen persönlich 
haftenden Mitgliedern da» Hundesindigeuat zusteht. 

{ 3. Für die zur Führung der Bandeslluggv befugten Kauf- 
fahrteischiffe sind in den an der See belegenen Bundesstaaten 
Schiffsregister zu führen. Die Laudessesetze bestimmen die Be- 
hörden, welche das Schiffsregister zu fuhren haben. 

\ 4. Das Schiffsregister ist öffentlich : die Einsicht desselben 
ist während der gewöhnlichen Diensthunden einem Jeden gestattet. 

$ 6. Kin Schiff kann nur in das Schiffäregi»ter desjenigen 
Hafen» eingetragen werden, von welchem aus die Seefahrt mit 
ihm betrieben werden »oll (Heimathshafen. Regislcrhafcn). 

i G. Die Eintragung des Schiffes in da* Schiffsregister iqusb 
enthalten: 1) den Namen und die Gattung des Schiffe« (ob Barke, 
Brigg u. g. w. ) ; 2) seine Grösse und die nach der Grösse be- 
rechnete Tragfähigkeit; S) die Zeit und den Ort seiner Erbauung 
oder, wenn es die Flagge eines nicht zum Norddeutschen Bunde 
gehörenden Lande« geführt hat, den Thatumstand. wodurch es 
das Recht, die Bundesflagge zu fühmi. erlangt hat, und ausser- 
dem, wenn thunlich, die Zeit der Erbauung: 4) den Ueiuiuths- 
hafen ; 6) den Namen und die nähere Bezeichnung des Rheders 
oder, wenn eine Rhederei besteht, don Namen und die nühere 
Bezeichnung aller Mitrheder und die Grösse der Schiffspart eines 
Jeden; ist eine Handelsgesellschaft Rheder oder Mitrheder, so 
sind die Firma und der Urt, an welchem die Gesellschaft ihren 
Sitz hat. und, wenn die Gesellschaft nicht eine Actien-Gesellschaft 
ist. die Namen nnd die uahere Bezeichnung aller die Handels- 
gesellschaft bildenden Gesellschafter einzutragen; bei der Com- 
mandit-GesclIsehaft auf Actien genügt stall der Eintragung aller 
Gesellschafter die Eintragung aller persönlich haftenden Gesell- 
schafter; 6) den Reohtsgrund, auf welchem die Erwerbung des 
Eigenthums des Schiffes oder der einzelnen Schiffsparten beruht; 
7) die Nationalität des Rheders oder der Mitrheder; 8) den Tag 
der Eintragung des Schiffes. Ein jedes Schiff wird in das Schiffs- 
register anter einer besonderen Ordnungsnuminer eingetragen. 

| 7. Die Eintragung des Schiffes in das Schiffsregister darf 
erst geschehen, nachdem das Recht desselben, die Bundcstluggc 
zn fuhren, und alle in dem } 6 bezeichneten Tbutsacben glaub- 
haft nachgewiesen sind. 

$ 8. Ueber die Eintragung des Schiffes in das Schiffsregister 
wird von der Kegislerbehürdc eine mit dem Inhalt der Eintragung 
ubereinstimmende Urkunde (Certifikat) ausgefertigt. 

Du» Certifikat muss ausserdem bezeugen, dass die nach $ 7 
erforderlichen Nnchweisungen geführt sind, so wie, dass das Schiff 
zur Führung der Bundesflagge befugt sei. 

} 9. Durch das Certilikal wird das Recht des Schiffes, die 
Bundesflagge zn führen, nachgewiesen. 

Zum Nachweis dieses Rechts ist insbesondere ein Seepasg 
nicht erforderlich. 

i 10. Das Recht, die Bundesflagge zu führen, darf weder 
Tor der Eintragung des Schiffes in da» Schiffsregister, noch vor 
der Ausfertigung des Certifiknts ausgeübt werden. 

} 11. Treten in den Thatsachen, welche in_ dem l 0 he- 
net sind, nach der Eintragung VcrSnderongen ein, so müssen 



in das Schiffsregister eingetragen und auf dem Certikate 
vermerkt werden. 

Im Fall das Schiff untergeht oder das Recht . die Hundes- 
flagge zu führen, verliert, ist das Schiff in dem Schiffsregister zu 
löschen nnd das ertheilte Certitikat zurUckzu|icfera, solern nicht 
glaubhaft bescheinigt wird, da*s es nicht zurückgr liefert werden 
könne. 

i 12. Die Thatsachen. welche gemäss \ 11 eine Eintragung 
oder die Löschung im Sckiffsregistcr erforderlich inachen, sind 
Ton dem Rheder binnen sechs Wochen nach Ablauf des Tages, 
an welchem er von ihnen Kenntnis* erlangt hat. der Regislcr- 
behördo zum Zweck der Verfolgung der Vorschriften des $ 11 
anzuzeigen und glaubhaft nachzuweisen, betreffenden Kulis unter 
Zurücklieferung des Certitikats. 

Die Verpflichtung zu der Anzeige und Nachweisung liegt 
ob: 1) wenn eine Rhederei besteht, allen Mitrbedern; 2) wenn 
eine ActiengeseHschna Rheder oder Mitrheder ist, für. dieselbe 
allen Mitgliedern des Vorstandes: 3) wenn eine andere Handels- 
gesellschaft Rheder oder Mitrheder ist, für dieselbe allen persön- 
lich haftenden Gesellschaftern ; 4) wenn die Veränderung in einem 
Eigentbumswechsel besteht, wodurch das Recht des Schiffes, die 
Bundesflagge zu führen, nicht berührt wird, dem neuen Erwerber 
des Schiffes oder der Sehiffspart. 

{ 18. Wenn ein Schiff, welches gemäss der Bestimmung des 
{ 2 zur Führung der Bundesflagee nicht berechtigt int, unter der 
BundesfUggc fährt, so hat derTübrer des Schilles Geldbuße bis 
xn fünfhundert Thalern oder Gefilngnissstrafe bis zu sechs 
auf Confiscation des Schiffes 



k 14. Wenn ein Schiff, welches gemäss \ 10 sich der Füh- 
rung der Hundesflngjie enthüllen ums«, weil die Eintragung in 
das Scbiff-rcpistcr oder die Ausfertigung des Schifl'sc ertifiknts 
noch nicht erfolgt ist. unter der Hundesflagge fuhrt, so hat der 
Mlhrer des Schiffe* Gcldbusse bis zu Einhundert Thalern oder 
verhliltuissinilssige Gefängnis»* träfe verwirkt, sofern er nicht naeh- 
weis*t. dass der unbefugte Gebrauch der BundesÜaggc ohne sein 
\ erschul.len geschehen sei. 

\ 16. Die im \ I I angedrohte Strafe hat auch derjenige 
verwirkt, welcher eine nach den Bestimmungen des $ 12 ihm ob- 
liegende Verdichtung binnen der sechswöchentlichen Frist nicht 
erfüllt, sofern er nicht beweist, das» er ohne sein Verschulden 
ausser Stnn. le gewesen sei, dieselbe zu erfüllen. Die Strafe tritt 
nicht ein. wenn vor Ablauf der Frist die Verpflichtung von einem 
Mitverpflichteten erfüllt ist. Die Strafe wird gegen denjenigen 
verdoppelt, welcher die Verpflichtung auch binnen sechs Wochen 
nach Ablauf des Tages, an welchem das ihn verurtheilende Er- 
kenntnis* rechtskräftig geworden ist, zu erfüllen vcrsllumt. 

$ IG. Wenn ein ausserhalb des Bundesgebiets befindliches 
fremdes Schiff durch den l'cbergnng in das Eigenthutn einer 
Person, welcher das Bundesindigeuat zusteht, das Recht, die 
Bundestlagge zu führen, erlangt, so können die Eintrugung in 
das Schiffsregister und das Certifikat durch ein von dein Rtindes- 
consul, in dessen Bezirk das Schiff zur Zeit des Eigenthumsüber- 
ganges sich befindet. Ober den Erwerb des Rechts, die Bundes- 
tag ge zu führen, ertheiltes Attest, jedoch nur für die Dauer eines 
Jahres seit dem Tage der Ausstellung des Attestes nnd Uber dieses 
Jahr hinaus nur für die Dauer einer durch höhere Gewalt ver- 
längerten Reise ersetzt werden. So lange Landes-Consulate noch 
, bestehen, isl zur Ausstellung des Attestes auch der Consul des 
I Bundesstaats befugt, welchem der Erwerber angehört, nnd in Er- 
mangelung eineB solchen Consuls. so wie in Ermangelung eines 
Rundescoiisuls, der Consul eines anderen Bundesstaates (Art. 5t) 
der Bundesverfassung). 

i 17. Den Landesgesetzen bleibt vorbehalten, zu bestimmen. 
I dass und welche kleinere Fahrzeuge (Küstenfahrer n. s. w.) zur 
Ausübung des Rechts, die Bundesflagge zu führen, auch ohne 
vorherige Eintragung in das Schiffsregister nnd Ertbeilung des 
Cerlifikats befugt seien. 

i 18. Die in GemXssheit des \ 2 zur Führung der Bundes- 
flügge berechtigten Schiffe, welche in Folge der Vorschrift Artikel 
432 ff. des Allgemeinen Deutschen Handelsgesetzbuchs in das 
Schiffsregister eines Bundesstaates bereits eingetragen nnd mit 
Ccrlißkaten Behufs Führung der Landesllaggc versehen sind, 
brauchen zur Ausübung des Rechts, die Bundesflagge zu fuhren, 
von Neuem in das Schiffsregister nicht eingetragen und mit neuen 
Certifikaten nicht versehen zu werden. 

| lt>. Die landesgesetzliehen Bestimmungen über die Füh- 
rung der bisherigen Schiffsregister finden auch auf die nach diesem 
Gesetze zu führenden Schiffsregister Anwendung, so weit sie mit 
den Vorschriften desselben sich vertragen und unbeschadet ihrer 
späteren Acnderung auf landesgcsetzlichem Wege. 

i 20. Gegenwärtiges Gesetz tritt mit dem 1. April 1RC8 in 
Wirksamkeit. 

Für die Schiffe, welche gegenwärtig die Merhlenburg-Schwc- 
rinsche Lniidesflnggc zu führen befugt sind, treten die Vorschriften 
des i 2 über die Erfordernisse der Nationalität erst am 1. April 
180» in Geltung. 



Verordnung, 

betreffend die 

25. October 1867. 

Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden König von Preussen etc., 
verordnen, auf Grund des Artikels &6 der Verfassung des Nord- 
: deutschen Bundes, im Namen des Bundes, was folgt : 

Die Bundesflagge, welche von den Kauffahrteischiffen der 
Bundesstaaten fortan als Nationalflagge ausschliesslich zu führen 
I ist (| 1 des Gesetzes, betreffend die Nationalität der Kauffahrte i- 
schiffe und ihre Befugnis» zur Führung der Hundesflagge. vom 
heutigen Tage), bildet ein längliches Rechteck, bestehend aus 
drei gleich breiten horizontalen Streifen, von welchem der obere 
schwarz, der mittlere weiss und der uutere roth ist. Das Ver- 
hältnis* der Höhe der Flagge zur Lange ist wie zwei zu drei. 
Die Bundesflagge wird von den Schiffen am Heck oder am hinteren 
Mäste - und zwar in der Regel an der Gaffel dieses Mastes, in 
Ermangelung einer solchen aber am Topp oder im Want — 
geführt 

Ein besonderes Abzeichen in der ßundesflagge oder einen 
Wimpel zu führen. Ähnlich demjenigen der Kriegsmarine des 
Norddeutschen Bundes, ist den Kauffahrteischiffen nicht gestattet. 
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Zur Navigationsschul-Frage. 

Herr Rcdaeteur! An dem Meinungsaustausch in 
Betreff einer Reform der Navigationsschulen, welcher 
sich durch die letzten Nummern der r Hansa» zieht, 
hnbe ich, wie Sie wissen, keinen Antheil »pnnmnipii, 
und ich beabsichtige mich durch diese Zuschrift in 
keiner Weise in die Discussion selbst einzugreifen. 
Indess nöthigt mich eine Stelle in dem von Herrn W. 
angestellten Rcsumc zu einer thofsüchlichen Berich- 
tigung, um deren gefällige Aufnahme in die Spalten 
Ihres Blattes ich Sie ersuche. 

Herr W. sagt nämlich in No. 100. pug. 805: ».Hei 
dieser Gelegenheit nennt Herr B. unsere Vorschlüge 
ein Abriehtungssystcm, das seine aber und das Bremer 
ein Unterrichtssystem. Dürfen wir uns die Frage er- 
lauben, wie es mit einem U n t e t ri c Ii I ssy st e m 
stimmt, dnss in Bremen für die Schüler von den Nn- 
vigationslehrern ein Katechismus zusammengestellt 
ist, den die Schiller wörtlich auswendig 
lernen mussen?- 

So wie diese Frage hier gestellt ist, muss sie bei 
jedem Unbefangenen Leser eine irrige Vorstellung 
von der Art des Unterrichts auf der Bremer Naviga- 
tionsschule erzeugen. Und zwar fasse ich den Vor- 
wurf, der darin liegt, um so ernster auf, als ich per- 
sönlich der abgesagteste Feind aller mechanischen 
Abrichtutig und alles unverdauten Gcdüchttiisskrams 
bin. Ich träne von vorn herein Herrn \V. keine alv 
sichtliche Entstellung der Wahrheit zu; wahrscheinlich 
kennt er die Bremer Schule nicht selbst und hat seine, 
obige Behauptung aus unzuverlässigen Quellen ge- 
schöpft. Um so mehr wird er mir hoffentlich selbst 
dankbar sein, wenn ich in Erwiderung seiner Frage 
ihn über die Art und Weise, wie Katechismen auf 
der Bremer Schule benutzt werden, aufkläre. 

Eine Fraglehre hat nach meiner Auffassung nur 
als formales Rildnngsmittel Berechtigung. An jeden 
Unterricht muss in erster Linie die Anforderung ge- 
stellt werden, "dass dem Schüler das richtige Verständ- 
niss der Sache eröffnet wird. Ausserdem hat aber 
der Unterricht noch eine formale Seile; der I/chrer 
hat auch auf die Form, in welcher die Rechnungen 
ausgeführt werden, so wie auf die mündliche Aus- 
drucksweise der Schüler zu achten, wenn sich die- 
selben über etwas in früheren Stunden Gelerntes aus- 
sprechen sollen. Das Letztere ist gerade für Seeleute 
oft viel schwieriger, als das Begreifen selbst, und 
gerade deshalb sollte nach meiner Ansicht bei jedem 
Navigationsunterricht darauf besonderes Gewicht gelegt 
werden. Blosse Vortrüge, wobei sich die Zuhörer 
nur empfangend verhalten, während der Lehrer nur 
die Anregung giebt und dem Schüler die selbständige 
Durcharbeitung des Gehörten ohne Weiteres überlüsst, 
mögen auf Universitäten angebracht sein ; sie sind es 
aber gewiss nicht bei Seeleuten, «deren Majorität * — 
wie Herr W. selbst sagt — -ihre Schulbildung auf 
Dorfschulen erholten hat, und die während der zu 
ihrer seemännischen Ausbildung erforderlichen fünf 
bis sechs Jahre jeder geistigen Beschäftigung ent- 
fremdet sind*. Der Navigationslehrer hat demnach 
die Pflicht, den vorgetragenen Stoff nochmals oder 
nach Bedürfniss auch mehrere Male zu wiederholen, 
um sich zu überzeugen, ob ihn die Schüler verstanden 
und sich angeeignet haben. Bei diesen Wiederholungen 
soll nun der Katechismus «leu Schüler in sprachlicher 
Hinsicht unterstützen; er soll ihn, besonders den An- 
fänger, zu einer präcisen Ausdrucksweise anleiten, 
wie sie vor Allem jede mathematische Disciplin er- 
heischt; denn gerade dadurch wird sich auch der 



Schiller allmählich an logisches und prficises Denken 
gewöhnen. 

Nur in dieser Weise als rein formales Bildungs- 
■ mittel wird also der Katechismus auf der Bremer 
Schule benutzt, und ich hoffe, Herr W. wird zugeben, 
, duss dies sehr wohl zu einem ordentlichen Unterrichts- 
j system stimmt, ja, dass es für Leute, welche während 
ihres langjährigen praktischen Dienstes an Bord kaum 
etwas anderes so sehr ei ngebüsst haben, als die Fähig- 
keil, si -h verständlich und richtig auszudrücken, von 
dein allergrößten Nutzen ist. Allerdings, wie jede 
gute Einrichtung bei verkehrter Handhabung schädlich 
wirken kann, so kann auch mit einer solchen Frag- 
lehre Missbrauch getrieben weiden; aber ich muss 
' entschieden bestreiten, dnss dies auf der Bremer Schule 
I geschieht. Denn dass, wie Herr W. — ich setze 
voraus: irrthUmlich — behauptet, und durch gesperrte 
Schrift besonders betont, die Schüler den Katechismus 
wörtlich auswendig leinen müssen, ist einfach 
nicht wahr. Ich bin mir wenigstens bcwussl, und 
meine Schüler werden es mir bezeugen, dass ich bei 
jeder Gelegenheit dem geistlosen Mcmorircu und dem 
papu<;eienhuftcii Heipluppern auswendig gelernter 
Regeln entschieden entgegentrete, und dass ich bei 
allem Werth, den ich auf die Form lege, niemals 
, über der Form die Sache vernachlässige. 
Bremeu, 31. üctober. 

Romberg, 
Lehrer an der Bremer Stcuermannssehnle. 

. 

Ueber die Fahrt nach dem Amur.*) 

Caslries Bay iBtfJ. 
Der geehrten Redaction der .Hansa" erlaube ich 
I mir im Nachstehenden einige Notizen über die Japan 
See, den Golf und die Strasse von Tartary, den Aniur- 
goli und Ainurllusa zur gefälligen Benutzung mitzu- 
theilcn. 

Da in den Scgcl-Direclioncn nur wenig und sehr 
un bestimmtes über die Winde, Slrumuugeii etc. in 
jenen Meerestheilen angegeben ist, und die betr. See- 
karten noch sehr mangelhaft sind, so holte ich, dass 

I Sie diesen Zeilen in ihrem geschätzten Blatte einen 

l Raum gönnen werden. 

Von Hamburg und Bremen gehen jährlich mehrere 
Schilfe nach dem Amur, und wäre es deshalb sehr zu 

1 wünschen, dass die Capitaiue die Wind- und Wetter- 
etc. Beobachtungen zum Nutzen Anderer veröffent- 
lichten, um so mehr, als wir jetzt durch die „Hansa" 1 

| dazu im Stande sind. (.Leitler fehlte ja den Deutschen 

I Seefahrern so lange ein nautisch-wissenschaftliches Blatt 

! — ein eigenes Organ!!) 

In der Kor. a Strasse sind von März ab südliche 
Winde vorherrschend, unterbrochen von starken NW— N 
Winden, die jedoch von kurzer Dauer sind. 

Als ich Mitte April Nagasaki verlies», halteu wir 
in der Korea Strasse leichte südliche Winde mit klarem 
Wetter; beim Umlaufen des W indes nach SU— O. dick 
mit Regen und zunehmender Brise, bis dann ein steifer 
NW — N. die Luft abklarte und für eiuige Tage be- 
ständiges Wetter mit Irischen WSW. bis S. Winden 
folgen liess. Bei südlichen Winden setzte der Strom 
nach NO. NNO., 2i)—'ii>' pr. hHmaul, bei nördlichen 
nach ONO.— O., lö— 20' pr. Etmaal. 

Bis Matu lsl. setzte der Strom nach ONO— NO., 
circa lü' pr. Tag. 

~) Von Cnpt. lliii.imi l, llamlii.rt-rr Mriuc „SellU" (siehe 
: seinen Bericht „Uiimia u No. 7U). 
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In der Japan See fand ich SO.— SW. Winde, mit 
diesiger Luft, welche, je nördlicher ich kam, desto 
mehr und mehr in Nebel ausartete. Bis zur Höhe 
der Lapcrouse Strasse halleu wir östlichen Strom, 
10-15' pr. Tag. 

Im Golf von Tartary wurde der Nebel immer 
dichter und verblieb selbst bei steifer Brise mit 
südlichen Winden. Einzelne, kurz anhaltende nörd- 
liche \Vindstös8c brachten klares Wetter. 

In dieser Jahreszeit muss mau in der Japan See 
und dem Goir von Tartary gutes Besteck halten und 
wohl auf das Log passen, da man oft eine Woche 
lang keine Observation bekommt. Nördlich von 47" 
N. Br. sollte man der Küste des Festlandes nicht nühcr 
als iu 45 — 50 Faden kommen; zwar ist an einigen 
Stellen bis 2' Dist. von der Ktiste 18 — 20 Faden, bei 
den vielen Caps jedoch oft eine Kabellänge Dist. 
40—45 Faden. 

Im Frühjahre sind im Golf die Wiude, sowohl in 
Betreff der Siärke als Richtung, sehr unbeständig, und 
obgleich südliche Winde vorherrschet», so wechseln 
diese doch so schnell mit östlichen und nördlichen, 
dass ich in 4 Tagen den Wind 3mal rund um den 
Compass hatte. Die Wiude nehmen sehr schnell an 
Stärke ab und zu. 

Die beste Stelle, Land anzulaufen, ist Cap Hadschi 
(Imperatorskoi Bay); die Küste ist hier hoch und frei 
von ausliegenden Gefahren und die Tiefen sind regel- 
mässiger. In 2' Dist. lindet man von hier ab und 
nördlicher bis Closter Cauip (Castries Bay) von 13 — 
20 Faden Tiefe. 

Im Frühjahr und Sommer, wo Nebel vorherrschen, 
ist es rathsam, sich mehr nach Saghalin zu hallen, 
da man dort gewöhnlich klareres Wasser lindet, 
so dass man diese Küste meistens schon iu ti— 8' 
Dist. sieht und selbst oft Mittags eiue Höhe er- 
halten kann. 

Auffrischender O.— SO. Wind im Frühjahre, mit 
schnell und stark fallendem Barometer, zeigt einen 
schwereren SO. Schneesturm an. Ich erfuhr solchen 
den 2. Mai-, das Barometer fiel von 6" V. AI. von 
20 . 90 bis 29 . 12; der Sturm war von grosser Heftig- 
keit mit dichtem Schneegestöber, 8 Stunden anhaltend, 
(laute dann schnell ab, und lief durch S. uach W. bis 
NW. wo schönes Wetter folgte. 

Closter Camp, das südliche Cap von Castries Bay, 
ist durch seinen Feuerthurm leicht zu erkennen; der 
Thurm ist niedrig, viereckig, weiss angemalt, bei der 
Laterne aber grau*, südlicher von diesem Cap ist ein 
gutes Merkmal die zwei Dugu Inseln. 

Als ich am 5. Mai in Castries einsegelte, brannte 
das Feuer noch nicht; es wird gewöhnlich am 1. Mai 
alten Styls (13. n. St.) angesteckt. Ohne das Feuer 
als Führer ist es Nachts nicht rathsam, in die Bay 
einzuscgeln. 

Früh im Jahre, wie bei unserer Ankunft, muss man 
vorsichtig die gefährliche Vostok Bank, so wie das 
Dach NNO. sich lang erstreckende Riff der Austerinsel 
meiden, da dann noch nicht die Bojen und Stangen 
mit Besen und Flaggen als Zeichen ausgelegt sind. 

Diesmal wurden diese Zeichen nahe in den letzten 
Tagen des Mai ausgelegt. 

Als Richtungslinic sind bei Fresh water point zwei 
weissgcmalte dreieckige Zeichen aufgestellt, die man 
in eine Linie, WNW1W., bringen soll; es ist jedoch 
besser, nachdem man Vostok passirt ist, etwas nörd- 
licher zu halten, bis man die Austerinsel in SSO. hat; 
dann passirt man die Südspitze der Obscrvatory Insel 
in 1' Dist. und ankert hinter derselben in 54— 3 Faden. 

Am 5. Mai konnte ich Eises wegen nicht auf der 



geschützten Binneurhede innerhalb Obs. Isl. ankern, 
musste daher in der südlichen Bucht, in 6 Faden Tiefe, 
; bleiben. Der Grund ist hier jedoch schlecht, Felsen 
I mit einer mssdickeii Schicht Mudd bedeckt; ausserdem 
! liegt man dort in starker Strömung, was bei Eisgang 
j gefährlich ist. Ich wurde auch schon andern Tags 
I durch Treibeis dort vertrieben und aukerte dann 
! zwischeti Obs. und Basalt Insel. Bis zum 22. Mai 
! hatten wir viel Nolh mit Treibeis, so dass wir gc- 
j wohnlich den ganzen Tag mit Stangen die Scholfeu 
: vom Schiffe frei schieben mussleu; an diesem Tage 
. setzte sich das feste Eis hinter Obs. Insel in einer 
Scholle in Bewegung und trieb nach der Südbucht, 60 
dass ich hinter Obs. Insel ankern konnte. 

Am 24. kam dieselbe Sali olle zurück und trieb 
! das Schill mit beiden Ankern bis zur Bank der Basalt 
Insel; um 26. brach sie in Stücke und trieb nach See, 
so dass ich wieder hinter Oba. Insel ankern konnte, wo 
guter Mudd-Grund ist. 

Am 27. Mai kam das Eis aus der Westbucht in 
1 einer Scholle, trieb nach der Sudbucht, dann zurück 
nach der Obs. Insel, so dass ich abermals mit dem Schilfe 
! iu's Treiben kam, brach dann Nachts und trieb 
: nach See. 

Vom 29. ab war die ganze Bucht erst eisfrei. 
Schillsartikel sind in Castries beinahe gar nicht 
i zu bekommen, obgleich daselbst ein von einem Deut- 
schen gehaltener Laden ist. Holz giebt es in Unmassen, 
doch darf man selbst nichts fällen; Breunholz wird 
pr. Faden (U Fuss) zu 3 Papierrubel verkauft. Frisches 
Wasser lullt man bei einem kleinen Flüsseben der 
Ausiedelung. 

.Provisionen sind knapp und theuer; zuweilen 
kann man frisches Fleisch erhalten, 12 Rubel pr. Pud 
1 (36 ff); Kohl 15 Kopeken pr. ff, rothe Beete 31 Rubel 
pr. Pud. Um Roggenmehl zu erhalten, muss man 
sich an den Commandeur des Militairpoatens wenden, 
und zahlt man dann lRub.20Kop. bis lRub.80Kop. 
i pr. Pud; auch sind gesalzene Fische zu haben. 

Butten und andere Fische fängt man täglich selbst; 
Lachs und Lachsforellen tauscht man gegen Brod von 
den Eingeborenen (Ghilaken). 

Lootsen zum Einsegeln in die Bay giebt es nicht. 
Um nochmals auf den Strom in der lartary Strasse 
von 47" N. Br. nördlich zurückzukommen, scheint es 
fast, als wenn dort eine Art Dachströmung ist; der 
Hauptstrom setzt nach N., an der festen Ktiste nach 
NNW.-NW., an der Saghalin Küste aber nach NNO. 
bis NO. 

In den von Hrn. II. Pallisen Ubersetzten Russi- 
schen Directious ist der Dangerous-Rock in Laperouse 
Strasse als 20 Fuss unter Wasser angegeben ; derselbe 
ist aber so viel Uber Wasser. 

Barometer- und Thermometer-Beobachtungen. 

In der Korea Strasse bis Matu Isl., April 16.— 21., 

Bar. 29.55—29.90; Th. -|-12 \-i0; von Matu Isl. bis 

47« N. Br. und 140° O. Lge. Bar. 29.45—29.65, Th. 
-f 9 bis + 5. Nördlicher von 29.70 bis 29.30 (in 
den ersten Tagen Mai), nur einmal, am 2. Mai, 29 .12, 
wie schon erwähnt. 

In Castries Bay vom 6.— 12. Mai Bar. 29 70— 40, 
Th. 4- 4 bis — 2; umlaufende Winde, gewöhnlich 
schönes Wetter. 

Vom 12.-23. Mai Bar. 29.95-29 35, Th. 4- 5 
bis 4- 1, häufige starke SO. und NO. Schneestürme; 
in der Bay gewöhnlich klares Wetter, nach See 
zu Nebel. 

Vom 24.-31. Mai Bar. 29.85 — 29 50, Th. -f 6 
bis 4- 3, südliche Winde, Morgens in der Bay Nebel, 
Tags klar, nach See stets dicker Nebel. 
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Vom 1— 18. Juni Bar. 29.70 - 29 35, Th. -f 4 : 
bis -f 10; gewöhnliche frische SSO. bis OSO. Winde, ; 
mit diesiger Luft, in See dicker Nebe). Ausnahms- 
weise hauen wir einen schweren NO.— NW. Sturm 
vom 7.-8. Juni. 

Wie ich hier erfuhr, ist dieser Winter ein unge- 
wöhnlich heftiger und lau» anhaltender gewesen. His 
Mitle Mai ist sonst gewöhnlich Castries Kay eisfrei; 
vou Nicolajefsk erwartet man den ersten Dampfer in 
Castries Bay am 2.-4. Juni, in diesem Jahre kam er 
erst am 11. d. M. 

(Fortsetzung folgt.) 

Deutsche Seemaii nsschule 

auf der Ilblmsel Stelnwirder bei Himburg. 

I'rospecte und Aufnahmebedingungen sind gratis 
zu beziehen durch den unterzeichneten Vorstand. 

Zur Beachtung für die Eltern. 
Laut den von uns eingeholten officiellen Erkundigungen, 
kann auf Grund des § 60 der Militair-Ersatz-Instruclion, 
vom Ö.Decbr. 1858, auch für unsere Seemannsschüler bei 
der betreuenden Königl. Regierung die Ermächtigung 
nachgesucht und erlangt werden, ihrer zweijährigen 
Fahrzeit auch auf fremden Schiffen zu genügen, nach 
welcher Zeit sie, u nter Entbindung von der allgemeinen 
Dienstpflicht im Landheere, in die Klasse, der See- 
dienstpflichtigen treten. Ferner ist in Aussicht gestellt, 



dass nach Publikation der Norddeutschen Bundesver- 
fassung die Instruction in Bezug auf sogenannte »See- 
dienstpflichtige« wegfallen und es dafür den Naviga- 
tions-, resp. 8eemannsschülern gestattet werden wird, 
durch Ablegung einer Prüfung in der Navigation, ihrem 
einjährigen Freiwilligen-Dienst auch in der Marine 
Genüge zu leisten. 

Der Vorstand der Deutschen 8ecmftiinsschule. 

- j-j-. fi/\AA/v- 

Zur Deutschen Seefischerei. Auf Anregung de* Con*ul» 
Franz Portow in Rostock hat man den BcKchW» gefasst, auch 
in Koetock eine Seefischerei ■ Gesellschaft gründen, and zu 
dienern Zweck, so l.ald al» »iRglich die erforderlichen Vorarbeiten 
zu beginnen. 

Die Norddeutsche Flagge In England- London. 
2f>. Ocibr. Dem hiesigen UnndVInaml int vonseiten de» Minister* 
der auswärtigen Angeli-gcnheilen eine Dunvarbe zugegangen, 
welche die Mitteilung enthalt, da»« der Künig von Preisen die 
neuen Flüggen notificirt hat- welche als die Nationalflaggen resp. 
der Kiiegn- und HnndeUschiffe des Norddeutschen Runde» gezeigt 
werden nullen. Du* Haiidelsnmt wird daher Abbildungen dieser 
Flaggen Öffentlich in allen Zollbliust rn und Seeinunns-Acmteru 
des Vcr. Königreichs anschlagen und ehen so einen Abdruck der 
neuen Flaggen dem „Comineriial Code of Signals for the l'ne of 
all NationB" hinzufügen lassen. 

~ ■ * r l/^t - * 

BrlefkMtcra. Hrn. B. in Fmden. Ihre ..Entgegnung" 
wenn möglich in nlichster Nummer. Wenn Sic die „Hansa" direct 
durch die Post oder die Rcdaction beziehen, so werden Sie da* 
Blatt stets rechtzeitig erhalten. Die Besorgung durch den 
hniidel ist bekanntlich etwa» langwieriger. 



Allemannia, 
Cimbria, 



Transatlantische Danipfsclilffalirts-Verlilndungcn. 

Hamburg - Amerikanische Packetfahrt- Actien- Gesellschaft. 

Directe Post-Damplaohlflahrt zwischen 

Mamburg! und New- YorU» 

event. Soutbampton anlaufend, vermittelst der Postdampfschine: 
CapL Meier, am 23. Novbr. I Hainnionia, Capt. Ehlers, am 21. 
r> Trautmann, „ 7. Decbr. | Germania, r> Schweusen, n Janr. Iö68. 
PsssagepreUe': Erste Kajüte Pr. Crt.«/ 165, Zweite Kajüte Pr. CrU/ 115, 

Zwischendeck Pr. CiW«M^ # 

Fracht: t% 10. pr. ton von 40 Hamburger Cubikfu« mit 15 % Priroagc. ^ 

Briefporto von Hamborg 41 8gr., vom Inlunde 6J 8gr. Briefe zu bezeichnen „per Hamburger Uampter. 

Nähere» bei dem Schiffsmakler ,. m , m 

Wm. Millers Nachfolger, Hamburg. 



D. Weser 
D. Newjork 
D. ÜDion 



Norddeutscher Lloyd, 

Wöchentliche directe Poit-Dampfschlffaart_ zwischen 

und nxr©^ 

Soathamptoa anlaufend. 
Von Bremen: Von New- York: 

am 16. November. 12. December. 



Von New- York: 

2. Januar 1868. 
9. Januar 1868. 
16. Januar 1868. 
23. Janunr 1868. 



Von Bremen: 

D. Hermann am 7. December. 
D. Deutschland » 14. December. 
23. November. 19. December. | D Bremen % 21. December. 

30. November. 26. December. D. America v 28. December. 

Jeden Sonnabend, von New-York jeden Donnerstag, von Soutbampton 
jeden Dienstag. 

Passage-Preise: Bi» auf Weiteres : Erste KajOte ■«* Thaler, zweite Kajüte. 115 Tlmler, ZWlSClwIl- 

ileck reduclrt auf 50 Thaler Preuss. Courant ind. Behauung. 

Kinder unter 10 Jahren auf allen l'IUtzen die HUlfte, SBnglingc 3 Thaler Courant. 
Oüterfraoht: Bin auf Weiteres: £2. 10a mit 16 pCt. Primage per 40 Cubikfuas Bremer Maasse für alle 

Poet." Diese Dampfer führen sowohl die Deutsche als auch die Vereinigten Staaten Post , so wie die Pnisaian 
closed m»il. Die damit zu verwendenden Briefe müssen die Bezeichnung „vi» Bremen" tragen und die 
per Prussian closed mail zu versendende Corrcsponden* erreicht die Schiffe in Soutbampton, wenn dte- 
selbe spätesten« mit dem an Jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten Vormittage von Kein abzu- 
lassenden Zuge expedirt wird. , . ,. , 

Naher» Auskunft crtheilen säramtliche Passagier - Expedienten in Bremen und deren inländische Agenten, 



«o wie 



Die Direction des Norddeutschen Lloyd. 

Director. Peters, Procurant. 



AcotrsT Bjuitz' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Unmburg. 
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Zeitschrift für Seewesen. 

Or^au der Deutschen Oesellschaft zur Rottung Schiffbrüchiger. 

No. IQy, Hamburg, Sonntag, den 24. November 1867. IV. Jahrg. 

Rcdigirt und verlegt vou 8ohuirman und Thaulow, Vorstehern der Deutschen See m an n • * ch o I e in Hamburg. — 
Die „Hansa" erscheint jeden zweiten Sonntag. — Bestellungen bei der nächsten Post oder Buchhandlung, für Hamburg and Um- 
gegend bei der Redaction (Hemmers Hötel, Hahntrapp No. 6 in Hamburg). — Abono*mentaprels: vierteljahrlich pränumerando 
bei der Rcdaction 15 Sgr.-, durch die Buchhandlungen 'Xi\ Sgr. Gegeu Einsendung von }</20 3gr. wird da« Blatt l'i Monate lang 
ft-anoo und prompt unter Kreuzband an die aufgegebene Adresse (innerhalb des Deutschen PoBtverbandes) gesandt. — Einzelne 
Nummern koeteti tt Sgr. =s S Jj. — Inaertlonepreis: 4% S gr. «g 6 ß die PcliUejlc. _____ 



luhetltl Rettung u us Seegefahr. — L'eber die Fahrt nach dem 
Amur. (Fortsetzung und Sehtusf.) — l'eber die zerstörenden 
W irkungen de» Blcimennigs auf den Kiel eiserner Schiffe. — 
Entgegnung. — Ann dem Uenetz des Norddeutschen Bundes, 
betreffend die Verpflichtung zum Kriegsdienste in der Marine. 

Hierbei eine Zugabe, enthaltend : Nachrichten für Seefahrer. 



Rettang aas Seegefahr. 

Ein« Zahl von Slrnnduugen. wie sie in so kurzer Zeit an 
eim-i Steile unserer Kii-h vi.rgi kommen, hui wi tt r.nd 

10. November der in unietn deutschen Meeren wtltbendc KW.- 

Sturni in der Dnnzigcr Bucht In rheigetuhrt. 

Nicht weniger «Je 10 Schiffe strandeten dort in 48 Stenden 
auf einer Strecke von i<*ei deutschen Meilen und de noch einige 
'20 Fahrzeuge . sUinmtlirh lUr Notlihafen. in der Bueht vor Anker 
lagen, wiire wahrscheinlich norh viel mehr Unglück zu beklagen 
gewesen, wenn der Sturm durch Nord nach NO. gegangen wlre, 
gegen welche liichiung die gnn/-- Bucht offen liegt. 

Trotz iles orkanartigen Windes, der schwere Böen mit messer- 
scharfem Hagel und der furchtbaren Brandung auf dem flach an- 
steigenden Simnde. ist es gelungen die süuimlliehen Mannschaften 
so reiten and es Ist kein einsiges Laben der Schiffbrüchigen dabei 
verloren gegangen. 

Bei einem Schiffe hat sich die Mannschaft allein gerettet, 
bei nll< ii übrig, n ist die Heilung durch Hcttungsnpparalc. Fischer- 
boote .eh r Hülfe vom Lande bewirkt worden, und zwar ist voll 
cVitep <!• r Retter dabei vielfach ein Heroismus, eine SeHest«af* 
Opferung i nd Hingebung bewiesen worden, die die höchste Be- 
wunderung virdi>nt und <!<r allein eB zu danken ist. dnsa d : c 
Si hill.- he-»i Hingen nicht zum grosslen 'J heile ihren Tod in den 
»eilen fanden- 

L«ider sind jedoch muh mehrere freiwillige Iletter dabei 
terutiglücUi. Ufr eine d< rs. U.eii l ilsfte ,ein Lehen iin. ein zweiter 
liegt in Folge der erhaltenen Verletzungen sehr krank danieder 
uud fünf ntuh re siuil mehr oder minder schwer beschädigt worden. 

Nach den an Ort und Stelle aufgenommenen Ermittelungen 
wurden die Heitlingen, welche hier in locnler Reihenfolge ver- 
zeichnet sind, unter nachstehenden l inst; uden nusgcfUhrt. 

1) Norw. Brigg „Maria", Capt. Wilhelmn n. für Nolhhafen auf 
der Rhede; brach von den Ankern und strandete Morgen« 

4J Uhr nm Vi. November link« von di-r Westnjoole bei Brosen, 
Dos in N'eufnhrwasser stationirte Konigl. Rettungsboot 
(l'cake'sehes System) wurde mit Tagesanbruch I« ilig gemacht. 
Es gelang unter grossen Schwierigkeiten gegen S Uhr in die 
N»h.- des Schiffes zu W..-: n. die aus 9 Köpfen bestehende 



Besatzung aufzunehmen und dieselbe glücklich zu landen. 
In dem Rettungsboote befanden sich der Lootsen-Comman- 
deut Ciaassen aus Neufahrwasser ats Leiter, ferner der 
Oherlootsc Recht als Bootsteurer, die Seelootsen Krause, 
Kemus. Küster. Scharfenort und Spobo, sowie die Bjnnen- 
Lootsen Sebeukin 1., Schrämen, Burow, Kiel und Nicolai 
als Ruderer. 

Ü) Norm. Bark „HBnnah", Capt. Salvesen. für Nothhafen auf der 
Rhede; brach von den An'»ern und strandete gegen 1 Uhr 
Morgens nm 10. bei der Westermoole. Die au« 13 Mann 
bestehende Besatzung wurde mit Tagesanbruch duich das 
bei Brosen stationirte Ki.nigl RcttnngsHoot unter Leitung 
des l/ootsen - Commandeur Claasen geborgen, und dauert« 
r der Rettungsact 2 Stunden. 

Die Bootsbesatzung bildeten ausser dem LooUen-Com- 
iiiandeur der Uberlootse Recht als Beotsteurer, die Sec- 
Lootsen Remus. Krause und Nicolai, die Binnenlootsen 
Sehcukin 1. und Schramm und als freiwillige der Bootsmann 
Sleinfcldt sowie die Hafenarbeiter Wall. Feest und Zweifel. 

*) Engl. Brigg „Jene k Ann", Capt. Kider. für Nothhafen auf 
der Rhede; verfehlte Hnfen und strandete 10 Uhr Morgens 
am 10. auf der Ostmoole ; 8 Mann Besatzung. Die Rettung 
wurde unter Leitung des Lootsen-Commandeurs durch Tau- 
rerbindung vom Lande ous hergestellt. Von Seiten der 
S( hifft.rtUhigen wurde dabei keinerlei Hülfe geleistet und 
gelang es nur unter grosser Leltensgefshr dem Seelootsen 
Remus und dem Bont-munn Strinfeldl an Bord z« gelangen, 
dort die in der CsjiUc liegende und zu jeder Sclbstthlttig- 
keit unfähige Mannschaft einzeln auf das Deck zu holen, 
ihnen ein 'l au um den Leib zu stecken und sie damit durch 
andere Rettungsmannschaften an das Land holen zu lassen. 
Einer der Schiffbrüchigen fiel dabei in das Wasser und 
wurde von dem Lootsen Lindner und Steuermann Pctrowsky 
unter grosser Gefahr für sie selbst aus der Brandung an 
das Land geholt. 

4) Engl. Brigg „Harrison u . Capt. Kcttringbam, für Nothhafen 
auf der Rhede; brach von den Ankern und strandete 
zwischen 1 und 2 Uhr Morgens auf der Ostmoole. Die aus 
8 Köpfen bestehende Besatzung wurde mit Tagesanbruch 
durch Leinenverbindung mit dem Lande geborgen, da mit 
keinem Boote anzukommen war. Die Moole stand unter 
Wasser und Brandung. Der Rettungsaet war deshalb mit 
grosser Lebensgefahr verbunden und haben sich vornehmlich 
der Konigl. Dampfschifffübrer Lehmann Capitain F. Philipp 
(Schiff Queen Victoria). Ziiumcrm. Taube, Steuermann Rasch, 
Arbeiter Schneider und Zimmermann Herzog hervor gethan. 



6) Kuh*. Sehuncr ,.Njord a , Capt. Becklund. fllr Nnthhafen auf 
der Rhede; konnte den Hufen nicht holen und segelte nuf 
Strand bei der Westcrplatte zwischen Herren- und Dumen- 
Kad. Strandung am V. Vormittags in I hr- Besatzung 
8 Köpfe (1 Mann bereits auf .See Uber Bord gegangen). 

Das Künigl. Kettungeboot aus Neufuhrwasser »unle (Iber 
Land durch die Brandung, geschafft. Dies* gelang nach drei- 
maligen vergebliehen \ ersuchen, die Uber drei Stunden 
dauerten, durch die keine Lebensgefahr scheuenden An- 
strengungen der am Strande versammelten Menschen, die 
das Ober CO Centner schwere Boot in tiefe* Wasser schoben, 
wobei ihnen die Brandung immer über die Köpfe rollte. 
Der Kaufinunn und Rheder J. Gibsonc. einer der Mit- 
begründer des Damiger Hozirksvercins: zur Rettung Schiff- 
brüchiger und Comiicmitglicd desselben trug durch sein 
Beispiel und seine persönliche Theilnahme Imuptsächlich 
zum endlichen Gelingen de« Bootabbriugens bei. 

Da» Boot wurde von folgenden Freiwilligen bemannt: 
Oberlootse Recht als Bootssteurcr. Capt. Wischke. Steuer- 
mann Hoenig. Matr. Bathke. Noefke. Herasch, Juschnb. 
Patzer, sSinmllii h von der Besatzung des Herrn Gihsone 
gehörigen Schiffe* ^Liberias*, ferner Matrose W. Schult/. 
M. Hcoer, F. Hess, W. Ternow, Steuermumi F. Härtels, 
Matrose J. D. Freising, Steuermann Graff. Matrose Daniels. 

Während das Bout in der Bruudung war, kam es nur 
"■ehr langsam vorwärts, verschiedene Male brachen die 
Riemen und mußten dieselben erst von den Schiffen ».Liberias" 
und „Ferd. Brumm- enretzt werden, ehe man neue Versuche 
machen konnte. Als jedoch die Brandung überwunden wur, 
lDiiehie »ich das Boot sehr gut und der Reltutigsacl ging 
dann in zehn Minuten vor sich. Das Boot schlug mehrere 
Mal voll und entleerte sich dann nur laugsam: dies war 
jedoch sein einziger Fehler. 

6) Kuss. Brigg ^Fürsten", Oapt. Lundgreen. für Nothhufcu in 
der Bucht ; konnte den Hafen nicht holen und trieb an der 
Wcsterplatto beim Dumttihade auf den Strand. Besatzung 
11 Mann. Strnndung am Morgens " Uhr. 

Dan Konigl, Rettungsboot von Noiifuhrwusser wurde durch 
den von Herrn Gibsone hochherzig zur Disposition gestellten 
Dampfer „Drache". Capt. Mau. aus dem Hufen geschleppt 
und in die Nahe der Stranduiigsstclle gebracht. Die Rettung 
der Mannschaft geschah unter den schwierigsten l'iustliiiden 
«nd dauerte 4 Stuudeu. Das Bout schlug verschiedene Male 
voll und entleerte »ich nur langsam. AI« die Schiffbrüchigen 
abgeholt waren, konnte dasi Boot wegen des schweren Sturme« 
und der heftigen Strömung den Dampfer nicht wieder er- 
reichen, und der Dumpfer, der Rchon so wie so in der Brandung 
beHtiindig auf dem Spiel stund, wegen des seichten Wassers 
sieh ihm nicht weiter nähern. Nach stundenlangen \er- 
geblichen Versuchen und gänzlicher l\rs« höpfnng der Bools- 
mulingch.d'l lies» der in dem Honte befindliche Loutsen- 
Commandeur t'laasscn das Itoot auf den Strand laufen und 
cb gelang. Ketter und Gerettete glücklich zi: landen. 

Die Besatzung des Boot« s bestand aus folgenden Personal : 
Loot-en Coiiimundeur Cliuissen, Ob« tlootsc Beeilt als lloot- 
«tenrer. Seeloolsr-n Krause. Küster. Benins. Binnenlooiseti 
Schramm und Solu ukin I. Freiwillige, die Hafeuarbi itcr 
W. Krause, .1. Kostuseh« «>kv. J. Giesel, recht. 1' St reg« . 

7) Norw. Bark ..Shannon". Cnpt. IVtersen. für Nothhafen nuf 
der Rhede: brach von den Ankern in der N:iehl vom S. 
bis U. und trieb bei Heul ude auf den Strand. Besatzung 
10 Mann. I'er Königl. Mörsenippntnt ans Nciiluhrwusser 
wurde dort hingebracht und um !i Ihr gelang es imeh 
7 vergeblichen Schüssen, bei denen entweder die Leine riss 
otlrr die Kugel zn kurz fiel, mit dem f. Schuss eine Lciniii- 
«crKin.luiig herzustellen. Dns auf Westerplutte stulionirle 
KJinigl. Rettungsboot (altes Modell) wurde, per Wagen an 
den Strand geschafft, mit der Leine durch die Bruudung 
gezogen und die Mannschaft abgeholt. Die Bettung geschah 
unter Leitung des Ubcrloolsen Sering und befanden »ich 
uusscr ihm im Boote Capt. Gast. Lewien. Oberlootse Hohr., 
die Seelootsen Lindner und Wittstock. ilie Binnenlootsen 
Renner. Steinfeldt, Barteln. Schcukin IL. Gerth. van Ann. 
Stegemaun. tlie Steuerleute Jacobs, Graff und King, der 
Zimmermann Wachs; und der Coinjitoirist Barlasch. 

Die Rettung dauerte ungefähr \ Stunden. Beim Abbringen 
den Bootes hat sich besonders der Obergefreite der Artillerie 
Boenig hcrvorgithau. indem er in der Bruudung immer der 
vorderste war: ebenso Schiffshnumeistcr Wunderlich und 
Capt. Fierke. 

8) Mcmeler Bark ,.Baltic". Cupt. IL Grtlnberg. für Notbliafen 
auf der Rhede; brach vou den Ankern tin«l stiiindcte um 
<>.. Morgens «Uhr. bei Heubude; Besatzung 12 Mann. Die 
Rettnne geschah durch den M<"rserap|>arat. 

Am 9. Vormittags wurden 2 Miirsersclillnsp vergehlieh ge- 
macht. Die Leinen brachen, dnntt spülte mit einer außer- 
gewöhnlich hohen Welle die Brandung noch auf die DOnen 



und mmhte den Best des Pulvers nass Einig'- Mitglieder 
des Dunziger Cntnitt's zur Rettung Sehiffbrü« iiig.-r hatten 
M>n der Fortifikution xweip fündige Kricgsruketc» nebst 
Gcslell reiiuirirt. «Iii- mit der gröbsten Bereitwilligkeit ge- 
geben wurden Der Bezirksvercin selbst hat in Dun/ig keine 
lli'ttungsstatioii. weil sich dort ein Königl. Mürsf-rappurat 
und drei K' ttortgsboote befinden, und es waren nur z'JiY.llig 
verschiedene Kukcicnlciiicn vorhanden. 

Diese w urden mit den Kiieg-rnkcl. n auf «im n Wagen 
grladcn und ither Lut:d nach der Siran. Wng*.st« llo ge.-cbufft. 
Betör sie i > 1 1 1 « > i ir l « - r i »ar mit dem Boote ein /.weiter Hettungs- 
versuch gemacht, der jedoch leider sehr unglücklich ablief. 
Das Schiff hatte eine Trosse an einem Fasse treiben lassen. 
Letzteres erreicht«, jedoch wegen der heftigen Strömung 
nicht das l.und. und nmu versucht« 1 du» Boot nbzuhringi-n- 
»m die etwa 2tN» Schritt vom Strande treibende Leine zu 
erfassen. 

Dabei kenterte «bis Boot, und nur mit grösster Mühe und 
Aufopferung k.,iin1c «Ii«' Besatzung wieder an das Land ge 
bracht weiden Von ihr waren dir Arhcitsuiami Kikc aas. 
Wei<-hsr , lniütide so schwer « erb-t/t, duss er gleich stiirh. der 
Arhcitsiiinui: l'iestorbf-ek aus Weichseltnllnde ebenfalls schwer 
beschädigt . liegt sehr kinnk. Fischer Marlin Wendt ans 
Wcicbscltnündc und die Lootscn Albrccht. I.indto r. Wittstock 
leicht verletz«. Die übrigen Leute ih r Besatzung, die Uhi- 
neuliMiiseu Slegmniin. Seheiikiti IL. Gilt Ii und Petiner und 
die Arbeiter (irllnbeig und Biegnrdt ans lienbude bliebi'n 
unbeschiidigt. 

Beim Ilerausi ieheii der gekeilt» rtea Leute ziiiiiinl«u 
sich die Oberlftotsen Sering und llollz. der Zimiii.-riminn 
Witt, sowie di r Fischer Plinski und der Schulze Kurowski 
besonders aus. indem sie mit eigener Lebensgefahr die 
Leute uns der Hnimltttig holten. 

Nach Ankunft der Kricgsiaketcn . die inzwischen für 
Bettungszwccke moditicirt wnren. wnnlen dann Naci mittags 
7 Schüsse gcthati. Di«. Leinen hielten, aber die 2 Pfutid- 
Kakelen (die der Gesellschaft zur Rottum; SchitTbrilchigcr 
sind :{pfllndigj erwii -eu rieh als zu schwach uml siiiiniit- 
liehe Scillase fielen elwn f 10 Schritt zu kurz. Dil Nncht 
wur imgebroehea inwl die Retliingsveisuehe niusstcn aus- 
gesetzt werden. Jeiloch wurde Pulver herbeigeschafft uml 
«lui Schiessen um ntubrn Morgen mit detn M.'rs. r wieder 
be^onuca. Beim ersten Schuss brach die Leine abermals, 
die zweite Kugel liet aber Über di.' Marsrna. wurde von 
dir »eil l'i Munden bei dein furchtbaren Wetter in den 
Wanten stehenden Mannschaft ergriffen und 11111111 die Leincn- 
verbitidnng inil dun Lande unter Leitung des C.ip:. Beck- 
mann lind des Capt. A. Wairnir. Mitglied des Danzicer 
Comites zur Uittiing Schiffbrüchiger herce.ti Ut l ui 10 j, L'lir 
war di«: >!i!iiz«' Muiin-eliiitt im i!cttinigsh'»rhc gelamlet. 

Bei der B«di«nniig de> Mi'nsirs und d> n; Lnndi >.i v.jiri'ii 
bi theilipl ' zw«i f.i bidibi Lt hiiiai.il aus Dunzig. drei Ge- 
brüder AiiUr aus Hetjbade. zwei GebtUder tiartniMin nus 
Weichst !n.0ti«ie, ZiinmerU rte Frei I- ig und B in'roek so wie 
Albeiter Fliege ebendaher, 
y) Hol!. Kuli -Sieenwiek-, Capl. Wieioaiin. für Nothhuf.n mit 
der Binde; biech von den Ankern uml strandete in der 
Nullit vom !' zum 10. bei Nenl.-.hr: •• Manu lb'sntzutig. 

Sie wi.irile liegen ihres geringen I ietgung« s so Imeli auf 
den Slruiid geworfen, dass die Minios« hnti sieh mit eigenem 
Boot retten komHe. 
10) Memeler Bark „Messinn". Capt. GTamith, für Nothhufcii auf 
der Binde: brach von den Ankern und strandete am 
Morgens o I ii r. bei Neiiführ sor dem Woich-eldurchbrueh 
etwu !) Meile vom Lande. Besatzung 14 Mann. 

Nachdem am y. vergeblich '-i Fiscl.erboote uui Neuftihr 
mit grossli r l.el.i nsgelahr Versuche geimichl halten, liinaus- 
znkoiiimen. sitzten am 10. mit i'iigesimbriich lünf Boote 
dieselheu fort. Nac h \ irrstlindigi tu Rudern und unler steter 
Gefahr zu kentern, gelang es zweien derselben an Bord zu 
kommen und die Besatzung aufzunehmen. 

Da* erste grössere Bunt war besetzt von den Fischern 
Julius. Diltniann und dessen Sohn Job. Dittiuanu. J Drove, 
K. Delleski. F. Rohr. F. Dctiloff. H. Bartsch, F. Toms 
und brachte dasselbe II) Schiffbrüchige an Land. 

Die Bcsiitzimg des zweiten Bootes. Meiches 4 Mann rettete, 
bestand ans den F'iscliern .1. Rusehau und de-sen Sohn 
F. Huschnu, K. Fihrlichniann. Feld. Buscliau und F*. Zielke. 
Die Zahl der durch Rcttungsap| arate bei dieser Gelegen- 
heit geretteten Köpfe betrug fi3. Davon wurden durch Rclinngs- 
boote 41. durch den Mürstrapparnt 12. durch Mörser und B<jot 
zustimmen Hl Mann gerettet, Durch Hülfe von Land, die Li inen- 
verbitidntig ohne Wurfappnratc hersOdltc. gelang die Bergung M«n 
Iii Leben und Fischerboote retteten M Personen, »ührend h ohne 
äussere Hülfe an Land kamen. 

Der obige Bericht constnürt. welchen Muth und Fifer die 
Kutttcnbewobner ohne Unterschied des Standes au den Tag legten, 
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um <lfti SrhitVbrtichipvn uo-Imous mit Gefahr ihre, ebenen I..d..-ns 
zu Ildile 7.« knmmi'il. F.iiizilne lYrHOtnn haln-n "ich nci » 
•. Kcitinip.il l.elh.ilitft ihm! -ine soleitc »erkthUtige humane 
Handlu»K*weisi- i-t iiber tdle* l.rdi erhid.cn. 

Iml-iii wir die Namen der r-tivlT. nden vvrrin. tiiln.lu ii. sliiul..-ri 
wir damit mir eine Wicht zu rrl'Mlcu. daiv.it das Deut-ch.- \ nlk 
f\t- k.-nin n l.mt und ide »wt ihm u< 1 hrt werden. 

Kl.i iiM. i*t r-s al.tr mich . in.' I'.hr. uplii. In de* Deutelt*!» 
Volk.* sich der liinlcildiel., ... » <>.. rj. nif ii aii7.utndim.-r. . >m 
Di-„Me d. r Humunitüt und /tu- Rolliinj! ihrer n . lal.r. t.d.-.i Krildcr 
du* eigen«- Lehen auf da« Sj-iel >.,-t/i.-u ..ml ihrem edlen Ströhen 
;.um tn.l'er Ii. l. n. . ,. . 

Der nm; -kommen- Fächer F.ik«- luuhTLi.-t .■»>*■ Iran einet 
drei iiiiinilndiff.- Kind.-r ohne Sul.-i- 1. azmittcl. Sio sind der 
»Trösten N.ith l'rci* ^. -. Leu, wem nicht ihr.- Zukuntt sicher r>.- 
M. Hl » ird. . . 

D. r Ihuuipt-r ü. ciiksv. n in zur lUttiniK S. 5ufll.rthdiiK.rr hat 
einen Aufruf zu di—u. Zw.tke crh. E> fih .du Capital atif- 
»ul.rinisf-ii. dessen /.ihm n di.- i.tu:liW kliehe Familie K.>-en materielle 
Noll: M-htlt/,1. , 

Wir fordern d. >ha!l. un,cre l.c-.-r auf. c-iVnlidU ihr M hnrf- 
l.-io zu dem edlen /.»ecke l.cm:,!.-.L-ru. Di- ll. dactiun i-t Kern 
Wr-it. die riiiK-U.mteii. il f.i.o.V »n den D..t./r r -. r nWn ksv. rem 
ül.eriüiitelii. .M-'-Ke d. r Krtra? ein r.vlit !« u-lilaln-r sein- 
- -•...<• <■ • • 

Ueber die Fahrt nach dem Amur. 

(I-'.irN.-l/.nn- iii'd Sehiu-*.) 

Da ich vom hitzigen (Caslries Btty) Militair- 
Comeeuendeur die neueren Keessischen Kurien vom 
Amur erhielt, so hin ich im Steeiede. manches zu der 
Adin. Chart. (1KV.) publMied, ('oricctious tu lHt>!, 
iitteli m it Ums. Karleu von 1S57) zu berichtigen uml 
ee ganzen. 

Da man seilen Ku.-sisrhe. Mindern meistens Letg- 
lische Karten an liord hat, so sin<i die lölgeeedtn lk- 
«ecrkungeei wohl beiichlnngswerth. 

Die Kiisle obre Hielt von Custries bildet eine Heehe 
von Liiii«l/.nn:ien mit je 2 Caps, naiulieh die Caps 
Sutchcee und Ist -liitchutsc heu. t'ulharSnn und Nevelskm, 
MurawjeiVnnd Letzte rew. zwischen denen -»'rosse Buchten 
Fieh befinden, i Meile nördlich von Cup d'A«»u slUrzt 
ein kleiner Wussci lall in die See. welcher bei Nebel 
durch sein Geniusch eine -jute Wnrituiig ist; gewöhn- 
lich jihimmert er selbst bei dickem Nebel als ein 
silberner Streifen durch und bildet daher ein Miltes 
Merkmal, von Norden nach Caslries segeleid. 

Die Mundung des Amur. Amurgolf lAumr Liman) 
hat l FtihrwHsser, das .«Unliebe nach NNW., das nörd- 
liche nach NNO. gehend: nusserdeen isl noch das 
Saghalinsche Fuhrwasser, welches in ti' Dist. votn 
Ufer Hengs demselben geht; die bcideie letzteren send 
nicht durch Kojen und Zeichen abgemerkt, auch giebt 
es keine Loolsen Ibr dieselben. 

Dns südliche Fahrwasser geht Ittngs dein Fesl- 
Innde bei den Tsehusinut und Hngeeniss Inseln, deei 
Cups Dschnvre und Ussi vorbei nach Fjusut lsl. und 
Cnp l'ronyc; von hier geht es NW. noch Cnp Nale, 
voei wo es nach Nicolajefsk fuhrt. 

Die (Uiebste Stelle des Flusses ist zwischen den 
Caps Dschnvre med l'ronye und hier ist die richtige 
Karre.' , , 

Die Winde ieet I.imtui sind nach den neuesten 
Kussischen Directionen bis Juli und August S.. St), 
und NC)., Anfangs Frühjahrs ziemlich stark, spider 
Ilten, mit Nebel und Hegen. Von Juli bis Mitte Sep- 
teenber sind Stille und umlautende Wende, vorherr- 
schend: im Herbst weht es stark aus NW., N., NU., 
welche 'Winde starke Strömung verursachen ; im Winter 
wehen beinahe beständig westliche Winde. 

len südlichen Fahewasser sind Bojen tend Stangen 
ausgelegt und tuisscrdcm um Lande dreieckige hölzerne 
Zeiche« als Lendeng Lines aufgestellt. 

Von Caslries Bny uussegelnd, IrifTt man inet 
NÜ50. Coure (pr. C) co. 20' Dist. eine grosse schwarze 



Boje, die ca. 6" West von Point ChiliacleeeT an der 
SO. Spitze der Fox Bank liegt (in 4—5 Faden). 

Sobald neau Cap Catharina in NzOlO. hat, steuert 
nean bis zur Höhe des Cups NzOJC). ; mou muss gut 
auf die Strömung achten iFluth von SW.), damit man 
nicht auf die Sugholin Bank getrieben wie-d; mit SO. 
Wind setzt die Fluth nach N. 

. Von Cap Catharina steuert man NNO. nach Cap 
Murawjcfl'; uen die 1 Meile NOzN. von Cap Ncvclskoy 
liegende 5 Fuss Baeik zu passiren, muss tnan, sobald 
die« Cap pnssirt ist. NNOiO.. und leachdem die Bank 
peessirt ist, NNO. steuern. Auf der Bank liegt ein 
Zeichen mit weisser Flage und rothem Viereck uud 
eine weisse Tonne. 

Dann steuert man NO/.NlO. nach Cap Pagoli auf 
Sogholin, gut durch einen Sandeinsturz zu kennen. 
Mit diesem Conrsc passirt man rechts die 4 Fuss tiefe. 
MurawjciT Bank, die zu der Sandbank stössf. welche 
ntn Festlande bis 11' Dist. zwischen den Caps Mu- 
rawjetl' und Sredeey liegt ; auf ihr liegen als Zeichen 
3 weisse Fluggen mit rolhem Viereck. 

Tritt hinler Cap LnzaretT die Insel Ogby ganz 
hervor, so muss mau auf diese zusteuern, inneue enan 
sie stets frei voeie Cap hält ; von hier steuert man 
NWzN. (voie der 1 1 « > I ■ o der Ogby Isl.), und passirt die 
Ogby Bank, die mit eieier weissen Toneic bezeichnet 
ist. Ist enan die Bank passirt, so steuert man NW., 
das sattelförmige, Thal des Fleesscs Tyieti am Festbinde 
in einer Linie mit der Mitte der Tschome Isl. haltend. 
Dieser Cours itihrt zu eieier schwarzen Boje enit ver- 
tikal gestreifter weiss ueid rotleer Flagge 1 ; sie liegt iee 
dvr Milte des Fahrwassers, nordöstlich vom Saeedberge 
des Cup l'clilowsky. Nachtleen die Boje pussii - t, steuert 
enan NzO'.O., östlich von der HngctnilT Isl., indeen die, 
beiden weissen Flaggen enit rothem Viereck, die die 
westliche l'nliefe bezeichnen, links bleiben. Die Bank 
der Hag. Isl. ist gleichfalls durch weisse Finggen mit 
rothem Viereck bezeichnet. Von der Höhe der grössten 
der Hag. Isl. steuert man N., bis die nordwestlichste 
der Inseln enit (Jap L'urki in einer Linie ist; leenn 
trifft dueeei auf eine schwarze Boje mit vertikal roth 
und weiss gestreifter Flagge, die man rechts liegen 
leisst und NWzNlW. bis Cap Dschnvre steuert; (lies 
Cnp passirt enan ite }' Dist., steuert dann N1W. auf 
die Mitte der Spitze des Cap Peonge, dns als Insel 
erscheint, bis zur schwarzen Bevje, gegenüber Cap 
Ussi. Die nne Festlandc sich erstreckende Sandbank 
ist durch 3 weisse Flaggen mit rothem Viereck be- 
zeichnet. Du hier die Barre beginnt, so ist auf Cap 
Ussi ein Tclegrnph errichtet, der deee Wasserstanel, 
so wie ob dies Wasser lall* oder steigt, unzeigt. 

Um Ufer eles Festlandes siied folgende dreieckige 
Zeichen als Leading Lines aufgestellt (nach deue Ries«, 
hydrog. Depue temeiel herausgegebenen Atlas der Aenur- 
mUnduteg in 4 Blättern.) 

1) Die Klein Dschnvrischen Zeichen, dreieckig, 
weiss geenalt. auf Cnp Dschavre. 

2) Die Kinfnhrtszeichcn beim Dorfe Lnllo iee der 
Bucht zwischen den Cups l'roiegc und Ussi, in NNW5W. 

3) Die Siibeech'sehcu Zeichen, hintere Liuie, J' voie 
Cap Ussi, in SzWjW. 

4) Die l'jtthut Zeichen, neef dein Fesllande gcgeei- 
über dieser Insel, in NNWjW. 

5) Die Kurzen (Korotky) Zeichen, auf der süd- 
lichen Seite der Landzunge des Cap Proeege, iee NzOlO.; 
wo diese. Linie sich enit der der Uinseis Zeichen Iridi, 
liegt eine rollte Boje enit rother Flagge. 

(i) Die tiross Peoeige Zeichen (Bolschoi Prongsky) 
hintere Linie, beiue Dorfe Pronge, in SWzWjW.; wo 
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diese Linie die der Klein Prongischen Zeichen trifft, 
Hegt eine rothe Boje mit rother Flagge. 

7) Die Klein Pronge Zeichen (Maly Pronsky), 
vordere und läutere Liuie, auf Cap Pronge. 

8) Die Nale'schen Zeichen, auf Cap Nale in 
WNW4W. 

9) Die Lotanga'schen, auf der nördl. Seite. der 
Landzuge des Cap Pronge, in NWzNiW. 

10) Die Techchirschen Zeichen, auf dem linken 
Flussufer auf Cap Tschchil, in N1W. 

11) Die Wasse'schen, auf dem linken Ufer auf 
einer Anhöhe des Cap Tschnyrrach, in NWzN4W. 

12) Die Mev'schen, sudlich von Cap Mev auf dem 
rechten Ufer in NWzWjW. 

13) Die Tschnyrrach'ßchen, vordere und hintere 
Linie. Die vordem Zeichen stehu in NNWjW., links 
vom Cap, auf dem linken Ufer in SSOIO. 

14) Die Patsch'en, hinlere Liuie, am linken Ufer 
beim Flusschen Patsch, in 04S. 

Nördlich von Cap Pronge liegt eine weisse Boje 
mit weisser Flagge und rolhem Quadrat. 

Nachdem mau mittelst der Dscliavtischcn Zeichen 
zu der schwarzen Koje bei Cap Ussi gelangt ist, 
6teuert man auf der Linie derEinfahrtszeichen NNWJW, 
bis man bei einer weissen Flagge mit rothem Viereck 
auf die hintere Sabach'sche Linie Ut>ergeht und Nz040. 
steuert, bis zur Ujuhut Linie. Von hier NNWJW. 
tri fit man auf dem Schneidepunkte der Linie der 
Kurzen Zeichen eine weisse Flagge mit rothem Vier- 
eck, von wo man NzOlO. steuert, bis man auf der 
hintern Linie der Gross Pronge Zeichen NUzOlÜ. 
steuernd, zu einer rothen Boje mit rolher Flagge und 
weissem Viereck gelangt, die die Bank des Cap Pronge 
bezeichnet. Von dieser Boje steuert man NNW., lässt 
die weisse Boje, 60 wie die weissen Flaggen mit 
rothem Viereck links liegen und hält sich nach der 
links liegenden weissen Boje; von dieser gelangt man 
mit NWzNJW. Cours auf die Klein Pronge Zeichen 
(hinten), bis man auf den Nali'schcn Zeichen WNWJW. 
steuert; von hier kommt man auf die hintere Linie 
der Lotanga'schen Zeichen, von dieser auf die 
Tschchil'schen. Von hier mit NIW. Cours gelangt 
man auf die Linie der Wasse'schen Zeichen, auf denen 
man NWzNiW. steuert, auf die Mev'schen Ubergehl, 
von welchen mau mit NWzWjW. Course auf die 
Tschnyarach'schen Zeichen kommt; von hier geht man 
auf die hintere Linie der Patch'schen Zeichen über 
und sieht dann den Leuchlthurm von Coustantin 
Batterie bei Nicolajefsk. 

Dieser Leuchtlhurm ist von Holz, viereckig, 30' 
hoch, weiss angemalt mit grauer Laterne, 7 Seemeilen 
weit sichtbar. 

Im Flusse sind im Frühjahr und Sommer die 
Winde östlich und südlich, mit Nebel und Regen, im 
Herbst N. und NW., im Winter W. und NO., mit 
Schneegestöber. 

Die grösste 8ommerwärme ist im Juli -f- 23°; 
die grösste Winterkältc im Decbr. zuweilen — 40°. 

Die Russ. Directionen sagen Uber Ebbe und Fluth 
Folgendes: 

Die Fluth geht längs dem Fesllande nach NO., 
die Ebbe nach SW., mit 2' Geschwindigkeit. Von 
Cap Pagobi auf Saghalin bis Cap Lazareff am Fest- 
lende geht die Fluth nach N. und NW. mit 31 bis 5' 
Schnelligkeit; bei den Hagemiff Isl. läuft sie 2—3'. 

Vom Süden bis Cap Dschavre ist 2 Mal Fluth 
io 24 Stunden; Hochwasser halt *ich 1 Stunde und 
fällt dann schnell; die Flulhhhöhe ist hier 5—0 Fuss; 
bei den Tschome Isl. ist sie 4 Fuss, bei den Hagemiff 
Isl. 2* Fuss. 



Weiterhin wird Ebbe und Fluth unregelmässig 
und richtet sich viel nach den Winden; oft tritt hier 
Fluth nur 1 Mal in 24 Stunden ein; die Fluthhiihc 
ist dann mit südl. Winden 1, mit nördlichen 3 Fuss. 

Die Fluth derOchothken See geht längs Saghalin 
nach SO., mit 4' Schnelligkeit und 5—10 Fuss Steigung. 
Im nördlichen Fahrwasser läuft die Fluth 14', die 
Ebbe 34'. 

Für den Amur giebt es keine verantwortlichen 
Lootsen, sondern nur Führer (Bootsleute von Russ. 
Kriegsschiiren, die mehrere Jahre lang im Fahrwasser 
eingeübt sind); ohne solchen Führer sollte kein Schiff 
in deu Amur einsegelu; mun erhält ihn, wenn man 
sich in Castries an den Commandeur des Militairpostens 
wendet. (Die Schwedische Bark »Ellida>' ging ohne 
Führer, kum auf Nevelskoi Bank fest und musste, um 
abzukommen, Ladung über Bord werfen.) 

Sollte gerade in Castries kein Führer sein, bo ist 
schnell pr. Telegraph von Nicolajefsk ein sol her beordert. 

In den Engl. Adm. Dir. ist zu wenig über die 
Eiszeit gesagt und lüge ich deshalb einiges uus den 
Russ. Dir. Über die Zeit des Zut'rien tis und Ansehens 
des Amur bei Nicolajefsk bei. 



Zugefroren: 


Aufgcgaugei 


185Ü: 9. Novbr. (neuen Stvls), 


21. Mai. 


1857: 19. „ 


22. „ 


1858: 12. „ 


12. r 


1859 : 3—13. Novbr. 


18. . 


18ti0: 29. October. 


20. „ 


1HÖ1: 8. Novbr. 


22. „ 


18<J2: 11. „ 


25. „ 


18Ö3: 10. „ 


21. * 


1804: 9. „ 


19. „ 


1805 : 10. „ 


15. „ 



Ende October (n. St.) muss die Schiffahrt nach 
dem Müsse als geschlüsselt betrachtet weiden, da sich 
dann Eis bildet, welches sehr scharf ist und Schiffen 
äusserst getührlU-h werden kann. (Das Russ. Schill" 
nOroiiä- wurde vor mehreren Jahren im Spätherbst 
von Eis im Flusse durchschnitten und verunglückte.) 

Von den Hufen des südl. Amurgebiets ist Port 
May (Wladiwoslock) von Mitte Decbr. bis Anfang Marz 
mit Eis bedeckt. Possieite Hav mit Novgorod in 
424° N. Br. und 131° 0. Lge. von Novbr. bis Anfang 
April durch Eis geschlossen. 



Nicolajefsk, Juni 1867. 

Am 24. d. M. kam ich hier als erstes Schiff in 
diesem Jahre an; da ich sehr klares Wetter beim 
Aufsegeln hatte, so kanu ich noch Mehrcrcs über die 
Zeichet), Tonnen etc. im Liman uaeh eigner Erfahrung 
mittheilen. Die Küste des Festlandes ist auf den 
Karten falsch, und kanu man sich durchaus nicht 
auf Peilungen verlassen. 

Ist man in der Nähe der Boje (roth und weiss), 
die ca. Ü' Ost von Cap Chichakotf in 4—5 Faden 
liegl, so bietet dies ein gutes Mark, um nördlich nach 
Cap Catharine zu steuern. Sobald man Cap Nevelskoi 
frei von Catharine sieht, kann man dicht an der Fox 
Bank entlang in 3—41 Faden segeln. Der Strom ist 
sehr stark, und ist selbiger wohl zu beachten; von 
Castries bis Nicolajefsk ist sehr guter Ankergruud, 
Mudd, und in Hauen Brisen und Windstillen muss 
man bei der starken Ebbe stets ankern. 

Auf der Südspilze von Nevelskoi Bank liegt eine 
grosse weisse Tonne mit schwarzem Boden, die man 
links liegen lässt. 

Die lusel Oghi ist auf den Karlen ganz falsch 
niedergelegt; mit NWzN. Course hält man sie aber 
frei von Cup Lazareff. 
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Die kleine Bank nördlich von Oghi, die man 
8teuerbord liegen lasst, ist mit einer rollten Flagge 
und einem Besen nn Stange abgemerkt, die südliche 
dagegen mit 2 Stangen mit weissen Klaggen und rotliem 
Viereck; ausserdem liegt südlich aul der Bank eine 
weisse Tonne. 

Bei den Chakmus Isl. liegt eine roth und weisse 
Tonne, die man Steuerbord lässt; bei den Tsehotne 
Isl. liegt eine weisse Tonne mit schwarzem Boden, 
die Backbord bleibt, wogegen die schwarze Boje bei 
der grössten der Hagemill' Li. Steuerbord bleibt. 

Ungefähr NOzlX von der nordwestlichsten der 
HagemitV Isl. liegt eine schwarze Boje mit rmh und 
weisser (vertikal) Flagge, die man Steuerbord lässt 
und dann auf die Zeichen von Dschavrc steuert. 

Sobald man Cap D-chavre pnssirt ist, steuert man 
auf die hintern Zeichen dieses Caps; alle Zeichen 
sind 2 hölzerne Dreiecke, die in einander sein müssen. 
Nahe bei Cap U-si lasst man eine schwarze Tonne 
an Backbord. Bei Cap Fruuge liegt eine rot he Tonne, 
die auf Steuerbord bleibt; sobald diese passirt ist. 
steuert man aul'Cap Pronge zu, )äs r t die dort liegende 
weisse Tonne Backbord, den Stock mit Besen ober 
Steuerbord. 

Cap Nale ist in den Karten falsch angegeben, die 
Zeichen desselben liegen in WSW., und nicht \V., 
wie in den Karten ange^ben. 

Zwischeu Pronge und Nale lasst man eine schwarze 
Tonne Steuerbord. Sind Abends der Sonne wegen die 
Nale Zeichen nicht zu sehen, so kann man auf das 
I.oth, 7 — 10 Faden, segeln; ebenso die Tschirsehen 
Zeichen, wo mau bei 3 — 5 Faden im richtigen Fahr- 
wasser ist. 

Auf dem Course von Cap Tschnyrraeh kann man 
sich dicht am Ufer in 4-8 Faden halten, wo nicht 
so starker Strom (stets Ebbe) ist. Bei Nicolnjel'sk 
ankert man am besten vor der Constnnün Batterie, 
in 9 — 10 Faden; man liegt stets auf der 21— 3 Meilen 
starken Ebbe. Da der Wind im Frühjahr gewöhnlich 
SO. — 0. ist und oft stark weht, so muss man oft das 
Schiff steuern, um es auf dem Strome zu hallen ; ehe 
mau zum Ankerplatz kommt, muss man eine Stange 
mit rother Flagge auf Steuerbord lassen. 

Ballast (Sieine) zu erhalten ist zeitraubend und 
umständlich ; man muss eine Meile den Strom Aufwärts 
mit dem Schilfe gehen und naher nach dem rechten 
Flusslifcr ankern. Pr. ton zahlt man, frei auf Seite, 
11 bis 11 Rubel. 

Fleisch ist äusserst knapp und Ihener, 16 Rubel 
pr. Pud; Fische in Massen, 5—10 Kopeken pr. Pfund; 
Brennholz 3—4 Rubel pr. Faden von 7 Fuss. 

--<VJ1 J"> f.rir-s-- 

Ueber die zerstörenden Wirkungen des Blei- 
mennigs auf den Kiel eiserner Schiffe.*) 

Die Benutzung des Mennigs zum Austrieb der 
Eisentheile, hat im Seewesen, seitdem die Anwendung 
des Eisens zum Schitlbnu so sehr an Ausdehnung 
gewonnen, eine bedeutende Verbreitung gefunden. 
Man setzt demselben hantig Quecksilberverbindungen 
zu, um durch deren Gifttheilc das Ansetzen vo„ Pflanzen 
und Thieren der See zu verhindern. Bisher schrieb 
man dem Mennig in allen Fällen seiner Anwendung 
eine conservirende Wirkung auf das Eisen zu. Dieses 
ist nun nicht allein nicht der Fall, sondern es con- 
statiren die folgenden Beobachtungen sogar eine zer- 
störende Wirkung des Mennigs für das Eisen. 

i Aufzug ans B Comp» eg rendus," März 1861. T. LH. j>. 62a. 



Das Packetboot »La Guicnne« lief in das Bassin 
von Rochcfort zur Reparatur seines vor einem Jahre 
mit Mennig angestrichenen Kieles ein. Das Schiff 
hatte drei Reisen nach Brasilien gemacht. Der Kiel 
war seiner ganzen Länge nach, incl. der Vor- und 
Hinterslcven, so weit dieselben unter Wasser bleiben, 
mit Knoten von Eisenoxydhydrat bedenkt, welche un- 
unterbrochene Linien bildeten und zwischen I — 1 Milli- 
meter an ihren dünnsten und 5—10 Millimeter an 
ihren dicksten Stellen vorsprangen. Jeder Knoten hatte 
die Gestalt einer Keule, deren dickster Theil stets 
nach dem Hinter! heil des Schiffes gerichtet war. Ueber- 
au, wo sich dieses Product befand, war der Anstrich 
ganz verschwunden. Hie und da kamen noch ein- 
zelne derartige Stellen vor, doch waren diese meisten- 
theils blasig aufgeworfen. Oeffnet man diese Blasen, 
so enthalten sie entweder Luft oder es fliesst eine 
tinlcnuriig schmeckende und also eine Eisensnlz gelöst 
ballende Flüssigkeit aus. Am Boden der Blasen er- 
scheint das nackte Eisen, überzogen mit glänzenden 
Krystallen von metallischem Blei. In jeder Blase 
exislirt also ein kleiner, mikroskopischer Bleibaum 
in Form einer wirklichen Krystalldrüse. 

Ebenso wurden dieselben Beobachtungen gemacht 
an dem Packetboot «iLe Bearn». Auch hier zeigten 
die Blusen dieselbe Beschaffenheit und bewies eine 
Analyse der Blaseuflüssigkeit, dass sie aus Eisen- 
chlorür und Chlorblei bestand. 

Durch diese Beobachtungen angeregt, wurden in 
den Werkstätten von La Ciotat Versuche in grossem 
Maassstabe angestellt. 1200 [^Meter Eisenblech wurden 
zuerst mit Leinöl und Mennig angestrichen, dann mit 
demselben Anstrich unter Zusatz von schwelelsaurem 
Quecksilberoxyd (7,5 Proc.) versehen. Dieses Eisen- 
blech machte «Irei Beiscn nach Brasilien und lieferte: 

1. Coucretiunen von Eisenoxyden (vorzüglich 
von Eisenoxyd-Oxidul) zum Theil in pulvcr- 
förmigen Zustande, in grossen Mengen; 

2. Eisenchlorür; 

3. Chlorblei; 

4. metallisches Blau. 

Auch lieferten die Analysen der Concretionen des 
jiGuijenne 14 und „Benin" folgende genaue Rclultatc: 

der »Guijenne* des »Hearn« 

Eisenoxyd 72,45 70,54 

Eisenchlorür 2,85 2,80 

Chlorblei in Lösung .... 2,80 2,52 
Bleioxyd mit Chlorblci gemischt 7.30 4,95 

Chloralkalien Ofil 1,42 

Organische Substanz .... 3,73 4,9t) 
Wasser 10,00 12,72. 

Nach dieser wissenschaftlich genauen Erörterung 
ist also der Blcimennig zum Anstrich eiserner 
Schiffe unter Wasser ganz und gar zu ver- 
werfen. AU Ersatz könnte fürs Erste der sogenannte 
Eisenmennig gelten, welcher viel billiger als Blei- 
mennig und nur aus Eisenoxyd besteht, welches auf 
keine weise eine schädliche oder zerstörende Ver- 
bindung mit dem Eisen eingeht. Indessen sind in 
der Neuzeit auch schon sehr gute Anstriche erfunden, 
und kanu namentlich der in diesen Blättern (nHansa^ 
No. 90) schon erwähnte *Enduit metalliquc- von 
Lavergne & Delbeke zu Dunkirchen als einer 
der bewährtesten nicht genug empfohlen werden. 

Dan zig. M. B. 

Entgegnung. Herr W. beklagt sich darüber, dass ich 
ans seinem Aufsatz in No. 94 d. Bl. Dinge herausgelesen 
habe, diu gur nicht darin Stellen. Zur Bekräftigung 
dieser Behauptung beruft er sich auf einen Artikel, 
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den er vor so und so viel Monaten geschrieben und 
der mir ii l>t-i-|i»ii]>t gar nicht bekannt geworden Ich 
kann darauf nur entgegnen. dn»s ich nicht um jenen 
früheren, sondern eben nur auf jenen in No. i»l dieser 
Zeitschrift erschienenen AuiVmt/. geantwortet hübe, und 
dieser lussl sieh allerdings meiner Meinui g muh in 
keinem anderen Sinne anllnssen, als in welchem ich 
ihn uufgclasst hahe. Et) haben denn aneh alle Leser 
desselben, deren Ansieht ieh zu In. reu (M-leg. nheit 
hatte, ihn genau so verstanden, wie ieli. Wenn Herr 
W. /. li. sagt,, es sei eine l-aare Widersiuuigkcit, einem 
Menschen*) in einem Jahre so viel Minlieuia:ik beibringen 
zu wollen, als zur Ib'gruniluug seiner lüehnnugeu er- 
forderlich ist. so schlicssi- ich natürlich daraus, iluss 
Herr W. den Utitericht in der Mathematik In s, nie»- n 
und sieh bloss um' das Au.enigeii d-i Uechuungeu 
beschranken will. L ud wenn er ferner sagt , das* es 
l'itr den Seemann genüge, liechtiuiigsscheimiie im Koj»! 
zu haben, so lulgeie ich daraus, ilass er mit die Ein- 
sichl keinen Werth legi, und also die Leute (ich miiss 
bei meinem Ausdruck bleiben) nbrtehlcu, aber nicht 
unterrichten will. In seinem leisten Anfsaty.c hat 
Herr W. seine Ansichten allerdings ganz bedeutend 
modiucirl, und es fleht mich, hier e i-siattren zu können, 
dass ich jetzt mit Herrn \V. mich in wesentlicher 
IJebcreiiistiminuiig befinde, denn die Vorschlage, die 
er am Ende seines letzten Artikels macht, sied in den 
Hauptpunkten genau dieselben, die ich in meinem 
Aulsalze gemach) habe. 

Ich wende mich jetzt zur l'eati' wortung einiger 
anderen Punkte in Herrn W.'s letztem Aufsatz. 

Herr W. fragt, wie man es nenne, wenn die 
Steuerleute in Hreinen einen von den Lehrern zu- 
sammengestellten Kateihisrnus wörtlich auswendig 
lernen mllssten'. Die Antwort daran;' ist, dass ein 
solches Verfahren gar nicht benannt zu weiden braucht., 
da es gar nicht existirt. Es giebt allerdings einen 
solchen Katechismus, und für Aiblinger, für die er 
lediglich bestimmt ist, ist derselbe ein ganz nützliches 
Uiich. Wer aber Herrn W. gesagt hat, das» derselbe 
auswendig gelernt werden müsse, oder dass bei doli 
Prüfungen nach diesem Katechismus* cxitmiuirt werde, 
der hat sich dadurch, wie Herr v. Bismarck sagt, zum 
Organ einer l'nwuhrheit gemacht. Ehe mau solche 
Behauptungen in die Well hineiiischiekt , sollte mau 
doch sich vergewissern, ob dieselben (jrnud haben 
oder nicht. 

Meinen besten Dank sage ich Herrn W. dafür, 
dass er mir einige von den Dingen genannt hat, die 
er in dem Breiising'schen Buche für nberlhtssig hiilt. 
Dahin rechnet er Stromschillahrt, Jagdsegelu u. s. w. 
Es ist wahr, dass diese Dinge dem Seemann spater 
wenig vorkommen; sie sind deshalb aber noch lauge 

nicht liberllüssig. Wenn Jemand Trigo »etrio lernt, 

80 müssen ihm doch, damit er das Gelernte auch auf 
wirkliche Aufgaben auwende und die milbige Üebuiig 
erreiche, solche Aufgaben gegeben werden, und da 
liegt es denn doch wohl nahe, dieselben aus dem Ge- 
biet des Seewesens zu nehmen. Schon deshalb sind 
diese Dinge also nicht überflüssig, und dadurch, dass 
Herr W. dieselben für unnütze Spielereien, wohl gur 
iialeieien erklärt, beweist er mir nur. Mass er vom 
nterrichten Ansichten besitzt, die ihm eigenthuiplieh 
sind. Es wäre wirklich sehr zu wünschen, dass die 



! ) In dieser VerKiinlunt' lull II. rr \V, i-uli ni< )\\ uusiredni. Ut. 
Bundern er hal liehnu|.lei. d:t-.. r- v. i.i. r~iurii<; i. in i in. in J;i Ine 
die gpsamnite Mutbi-inatili Mi-ti^elic« In ihi in-1 n in »««ilt n . dertu 
Majuritiit ihre Seh nlliilduns; in Ilm I c h Un erhalt, li hnt . und die 
»iihrrnd der fünf Li* »erl,* Jahre ihrer m •< mi'.iitnx In u An, 1 iiduiig 
jeder geistigen lleachl«f'li(rung tDtfrcrodtt sind. Die Keduclion. 



Cnnilnine sich in ihren vielen Musscsttiudeii mit diesen 
•-Spielereien" etwas beschäftigten. Es war«- i!as viel 
besser, als das ewige Kotnaiilcscn, womit sie jetzt so 
hantig die Zeil lodischlagen. 

Schliesslich meint Herr W . ich habe ihn auch in 
Ib-zng auf Einteilung des Sextanten und Errielitung 
des Jahrbuchs r.i.-lit verstanden-, er irrt sich jedoeb. 
leb leugne nur. dass ilie Bcschaüciiheit dieser Dinge 
das (o uuiliibe) in dem gegenwärtigen Slande der bV- 
reeliunngen sei. Ich behaupte, dass es ganz gleicV 
guliig ist, ob Si-xtanl und Jahrbuch bleiben, wie sie 
sind, oder nach dem Vorschlug des Herrn W. idjee- 
ainleri werden, eben weil ich dus Verwandeln eir.tr 
Anzahl von Secuinleii in Zehnlelminitten oder das 
Vernuehbissigeii einer Dccimiilsielie für gar keine 
Arbeit halte. 

Emden. B. 

■ r ,-■ r y f f , 

Dem Gesetz des Norddeutschen Bundes, 
betreffend die Verpflichtung zum Kriegsdienste, 

entnehmen wir folgende auf die Marine bezüglichen 
Paragraphen. 

s 1 Jcd-r Nnr>1deio-e!ie Ui m lirjillii-];ti^ und kann *>th 
An '".lue:.' dii':i: I 1. r i.ie'it v.Tt ret.-ll la.-s. [I 

Diejeni". Ii W-Invl i. 1,1 iei n. v. i li ii" /v »r niihl ?um WnfT.T.. 
dienst e. j. d. eh : u -. n 'iie. n iuil'il:.iris, dn-a 1 >i. n : i. i -ti.u~i li- »rti-fc. 
ilir-m t.iirL-.-rliewn Ii« n'. .•ntsj.i.-ehen, i: r.i^ find. 'iT-nwa n 
.-idi lien In tun; • /.»reis i-r.li n. 

; 4. l'i. 'üuiiiic »ii'.l . I.i : j. liu-ill in t 
1 1 die Hütt.- 
•J| dii- Sf. s.ilir, 

t. I l'm -U lien.l«- 1 f • • i- und di- H..ite sind \ (? liindij» ziQ 
K>in:sdie:i:0- Im en. l-;.-i.!e -ind di- l;;idii!i^.--«-hnlen d.-r «aof-J 
Nalien fdr .'a-n Kn, f. 

.: •'. Iii.-S'iv. hr i-i zur l i.i. rsilkvena •!- r I li.'te Ii' »liii.iüi 

|iir See\. . lirMarinsi ii.dl' Ii v.iTiii-u Iii eiei r« i< udi r KTi,. 11 - 
pcfalir Inn ti -Mim. I ■<■ d. - 15,-d;irls r.nr t-l..lli- ei iil. raten. 

i l<- l)ie \ fr |tli, lituiifr ,'-Utn l'ii'te-i in .Irr Kl .tn- l.i iiiiin* 
li.il dem 1. .liiniiar und zwar in der i.'i -i '. dr : -j.-ii'-e;i K «K mler 
jähre-, iit «vlehflu drr W»-hrj.!t«-hli fc '«* da» -U- I.i l.. u.jal r »,di- 
endi l. und dauert " .lahr. . 

W al.vi-nd die, er 7 Jahre sind die M snii-i hat*, n die .-r-Kii 
•1 Jidne /.um uniiiilerl, nu llen, ii ju luen l)ii-ns: uTidl'n litet 

Iii«, ae'.'e..- Dien-I.iil wir.l naeli drin wiikiieli rifelu-tcn 
Uiriisttimiilt n.it der MaasnsraSe In r. idnie;. dn<s diiji nisii n Mann 
seluil't. n. wrh'lie in der Zeit vom 'J. Oi-IoImt Iiis Hl. Mtir* >'™X'- 
stellt uerdi-u. u[. am v(.:h<-i>.< h>. nd< n 1. « tclolu r rin»«^telh u« h''»- 

l'te Kult;. s-.uie- , iiiLi-M !e.|l:er MmtiM haften ,\,. T Marine kann 
jedei h, «. im tli l, t eisten. Ieli nun Ii ein,- frühere Kril ms-utv nii ll". 
aasfiilirliar i-t. l.i, /.ir It'.e l.kehr in lief, n di :- liuinti s vei.-irU.dmi 
werden. 

W.ihreiid de- He-ttH der Tjäl.rtufn Dien.- l/i :l sind dir Mann- 
M'linüei. /.er I;,-rr%,- In uilaul,.. . iusow.it nietit die jldirlirlu i. 

Iiun^. n. inalev. ndiue \ er: t !irl.unj;.-n oder Ausr:ietniie>'ii d''' 
1-1..II... die Kiiil.eruturie /um Di. nsl erlmilern. 

.!r.|er II, ,T-.i-t i't ajiiir.'iel ihr llaui i des Ki.-i TviurVdl- 
ni--..., zur 'l l.m'.iedinie itn ,;',u i t Vliunir.'n v. rpliii Jit.-t t^iesi- 
L'el.vuiL.'. n ~el|. n di>. I * ; > ■ r • r \ < ■ o j > • nein W ei hen nh tit iilierseleeii' " 

Jede ! -inlje rit im ir /ur AtsitKtuu^ in d< r Kiene jtlihll tur 
eine ! . luili;.. 

i. '■ l'i<' Ver|itli. htuisg zum l>'nnet in der Se, v..'.i ist »Mi 
.'.j hr i: , r 1 'itie-r. 

l)(i- Kiulrilt in die S. eui dir eri'.d^t niieh ahL'elei.-Uter I • ■ t n-e 
jdliiht in der Kl.ilte. 

I>ie Mnnre-i hnflen der Seewehr sind. .-olVin sie nielil 
Diellsl i Ilde ni|. Ii »erdeil. 1 •'■;: : l;i uLl- 

i l'i. KiuL. t ... 1 1 1 u L'. n d. r K. -. rv,. und Set-wehr v.i %\»"--- 
« r |. . ! e f auf l!.-lVd,l f 'ei ruh ■> '• '..I Inn if 

Dir It.ie 1 . -f. Iillierr 1 e^inunl für jedes Jnltr imeli 
Maie,-e;i)ie d. t ti.-r. ize.v Zi.ld der in die Marine ein/nsti dhn- 
den lii'.ri.l. n Der I !e -iirnniilii durl au Itekrud a wild ee nueu riet 
durch den Jinti.lesi-.i.-ri lei»« für d:is Se,-..>, seii ;inf die .-in/r t:e n 
I Im ii ile.-s I e n tiai-h dem \ . riil; Ii ni^s der ISevelWeren^ vertlnill. 

1t, i Ki rt-ii lli;),; e.er ]!. . ; , Ikr re i.lj ih r eiie/diiea lliiniies'Lvii. u 
kuimnen nur die in d.i.u Cil.ii'i- sieh ant iiulieiiuen Ain-l-ndTr, 
im hl aher U u, h die AnKelieriyen anderer Iti.mles- Oeairii in 
ri.eliin.nu-. 

i III. Kllr die Murine nAu-n die um hfolerenden lu 'onili n-n 
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1) Zur Kriegsflotte- wclihe gleich Jim stehenden Huri» be- 
ständig bc r« it ist. gehöre«: 

a) die activc Mariuc. d. h. die im nr;ivr-n Di.:m-t<- 1 .-find- 
lielu-n Sc.-L-.ite, MuschiniMeti und Heizer, so wie die 
Sihitfshundwi ik. r uir! So« sohlu!. n , 

b) die von der netiv.n Muri»«' beurlaubten S<-r1i «it«- . Mu 
sehinistcn. Heizer. Sehift'shmidwcrkct uiul Secsobiat« u 
bis zum volleij.letcn siebenten Diciistjfthrc. 

2) üii'! »ctivc Murine wird zusiuntuetige.-etz: Ji'.ic: 

») Seeleuten von Heruf. d. h nu« solchen Freiwilligen 
oder Ausg. hoben, n. welche bei iluem Kintrilt in «bis 
ilicnstptliclitigc Alter iiiindo-t.ii? Kin Jahr nuf Nnrd- 
«b titsche« Handelsschiff, n «. dient. «.U-r di- • Si cü.-chcr. i 
eben st» ]snk>n: gev« erh-müissig betrieben haben; 

b| ntiü freiwillig ciiig.tnt. mm (»dir im > jr«- 1 n • l , > i. ■ in Ma- 
schinell- und Schill-hand» > lk-pi r^.n.il : 

c) aus Freiwilligen <>iK-r Au.se < -hnl.ci.on tili- die M.irim- 
Truppen ( Sc«--l!iituill..j> und See-Anilb Tie). 

3) Dil" Dienstzeit in der activen Mari tu- hau« Iii i- St 1 > nl ■ • von 
Hcruf und für da* Muschinen-Pcrsonal in IScrth V*t«- 1 1 1 i f u n 
ihrer technis-i he» Vorbildung und muH Mua-s^aVo ihrer 
Ausbildung für den Dicii't auf der Krieg.-tloito l-i- auf eine 
einjährige netive Dienst z«it verkürzt werden. 

4) Junge Seeleute von lleruf und Mus. hinist, u. welche beim 
Ktmritt in das dienstpflichtige Alter die Q-.mliticaüou /.um 
einjährigen Freiwilligen erlangt, oder u<Lho du» Steuer- 
mniiiis-Kxameii aliji« l.-f;t lialn lt. ireiüigcu ihrer \ ' «■■ i*j*iiir lit n n «r 
für die uetive Marine durch einjährigen lYi-ituHigcn 1>:>mi«i, 
ohne zur Sclbslhckb idnng und Selbste, t jilli ^mijr vcrj..!ichl et 
zu sein. Nach Maussgahe ihrer Qualif. »tion Millen dt.-si Iben 
3t« L'nteroffieieren. Dcckolficiorcn oder ofli.ioieii dir lie 
serve re*j». der Sccwehr vorgeschlagen, beziehungsweise er 
nunnt werden 

Ilie Scc-Ufficicre der Reserve und Scewehr kennen nmh 
Maiissgube des l!edllHnis*es dreimal zu den L eV-uii-. ti der 
activen Marine herangezogen werden 

5) Seeleute, welche nuf einem Norddeutschen HntidolsM hilf«- 
nach vors.chritt.-uiitssig.-'r Anmusterung tliatsH>T.IU-!i in Dienst 
getreten sind, sollen in l'riedei^/i ilen für die Dauer der 
bei der Anmusterung eingegangenen Vt rplüfhhuijrcii von 
allen Militaicdn nst .'iichtcii In fri it werden. Imlieii jedueii 
eintreUnden Falls 'lie letzteren tun Ii ihrer Kntliirrung v.,n 
dein Haiidrl^-chifl'e. hevur -ie ^iell imf-. Nein- nniriiistrrtl 
laf^en, iiaehtiii^lieli /.u eitilllen KbetiHo fi.lleu Seeb-ulr 
willireud der Zeit des Hi.Miche* einer Nordileiit.ithvii Nävi- 
t'alinn>^rhnle oder Sehin'>V,i»usel>ule im frieden zum I>ien«t 
in der Flotte nieht lteraii(;i zo^e u werilen. 

t>) Kei au^liret hi-tv'etn Kri* ^e ist. ausser <i*'ti dienst|illii ht',^*in 
Krsat/.iiiaim-ebafi i Ii , den Heiiilaiibti n und Hi serveu der 
Flotte, uöthiRfiiifulls uucli die Seewebr zum l>ien»t eiiu.t- 
l.i rufen. 

T) Uie Se( welir In stehl : 

a) aus den von der Manm -lteserve zur Sc« wehr entladenen 
Mantischafteii ; 

b) aus den sonstigen Marinc-I)ien»i|it'.icltl)getl. »eb be nuf 
der Flotte nieht gedient, und zvnr bis zum \o!h udi : .. n 
eini,nd<lreis^i^-ten I. bi nsjnhre. 

^) Für di.' vorstellend roter " b. Iie/i ielne ten 1 »i< nsl [.tliebligen 
linden zeitweise k(!i/i-ie l'e^iin-en an Itorv! . imliit otlieh 
behufs Auibilduutf in der SehifiV Artillerie. *t»tt. und «inl 

jeder dieser Yerplliehlelen in der UeRrl zweimal /.ü .lieseti 
l'ebmiKPii hüruiigez^ipen. 

i II. L>ie in diesem Cesetz erlassenen Uej-iiiiniuiiteti dl .er 
die Dauer der Dii ristverj.tlii littm^ für die Flotte ntnl tür «iie S. e- 
»ehr. (reiten nur für den Frieden Im Kriege . nis eh. idi t darüber 
»Hein du.i Hedfirfnisfi. und w<nb n alsdaun alle Abtheiluiifen der 
Marine, .so weit sie einberufen sind, vnn den llerntig« ivueiiM Ti.-n 
und Zuriiekgel.livbini'ti imrh Miit>s«);nl.e d.> Abt ioeiH tr,; uzt. 

4 l.V l)ie beurbiubt«n M ioiisehnllin du Marine ll'.eserve. 
8eewehr> sind wiihret.d der Ueurlaubunp den zur Atu nt ; tin k ' der 
ttiilitairii-eleii Conlrole t rfoideili L lien Atiurdnuti(:i-ii unterworfen. 

Im febrilen gellen für dieselben die «Jljrcmeim-n I.rmib-s- 
pesetzc; aueh sollen dieselben in ib-r W ahl ihres Aufeuthall-i.rtes 
im In- und Auslhiide. in der Aio'Qltune ihres d werbes. rtleksieht- 
lieh ihrer Verheirnt hting und ihrer .-oiistijreii bürg.: rtitlieti \ er- 
biiltni-»!' Ibsehriiiikungi ii nii hl unterwerfen m in. 

Heserve- utid seewf hi j.tliehti^i'ii Miiansi hul'teii darf in der 
Zeit, in welcher sie nieht zum aetiv. n |)ien>t einberufen sind, i'.ie 
Krlaubni-s zur A uswande rung uiebl vi-rw eifert werden. 

$ 17. Jeder Norddc ut.-ehc wird in demjeuigeti l!und(^sta;Ue 
zur KrflillunR feiner Militairrtlieht heraneezoge« . in weh h« n. er 
zur Zeit des F.intritis in das aiilitnii|.lliebtige Aller seinen Wohn 
Mtz hat. oder in welchen er vor erfolgter endgültiger Knl.-eheiduiif; 
Uber seiue active Dienstpflicht Verzieht. 



ßtiftungsgolder der Deutaohon aesollBchaft zur Bettung 

Schiflfbrüe-hiffnr. Seit unserer letzten |iekuuataia<liung („lluiva" 
Nr. LH) <ind in da' \ er/,eiebui>s der Siifung-gelder eingetragen ; 
Nr. 07. \on der Kutiiu r Spar- u Leih Ca-se )U ,| - Sgr. 
,. ÖS. .. di in Assecuranz-Vcreiii zu l'eker- 

nülnde ■ l'H' - — •• 

.. .'.{t Vou d- in Dei.tsi In n Xaiionalverein . . 'itKKJ „ — ,, 
,. i;o „ der Allgemeinen Vergehet utigsge- 
jeilsehaft Melvetiu in St. fiallen durch 

Herrn F.d. Knu^se in lireaien 271 ., 19 v 

„ 1.1. \on H. llaekfeld \ l'on.p in Honolulu 111 .. — „ 

Hamburija 8chlffahrt von» 1. Januar bis ult. Ortober lHf.7. 
Ks kamen :.u I IJL Schilfe f weniger als im Iturehsehnitt der vor- 
hergeht tiden i, Juhro IV«) »in-l zwar von I raiiratbintiscben Halen 
."...■Ii l.uehr 114). von Kuropiii-eli. n Hüft n Wi (wetiiper i-l«). 
daruiiier Oatopf.ehifl'e 17^! (mehr 4?l ). KolilenscbitTe {weniger 
!I.V). - K> fingen ab 4:K> Sehitf.- {»enig.r Iii.) und zwar nach 
'l'raiisailatisehen l'li.t/en H'.i (mehr '.»). nueh Kurupiti-elnn Hüten 
BVft'.ii (weniger 1 "j7 1. 

In London wird eine Million l'fd Steil, zur Zeichnung nnf- 
geb gi werden, welche di K. gt. ruiig der Kepublik Honduras be- 
b.ts Hau dir interoccanischon Eisonbalm zwisiheti den lllilen 
rorto t'uli. Ho und F.. um ea Hai aufnimmt. 



BohlffsunfaUe im Boptomber d. J. Nach der Aufstellung 
des „Hnrean \ < ritas" betrug die Zahl d.-r I otalverliiMc von Schiffen 
nuf nlleu <icw:i: -eni. utlebe im Seji tciubct bekatitH wurden, ÜSö, 
tiiin:!it-h 71 Kogl Schiffe, at Anunlc.. 13 Franz.. 10 l'rcuss. und 
".'l unter vi rsebie.b neu anderen Flaggen, l'nter der (.lesauimtzahl 
b. fanden -ich K |)nui|ifer. ferner 13 t otidemnirte und ts verschollene 
Schilfe. Die Zahl der Schirls. v Dilti.- te vom 1. Januar bi> i.ltimu 
August d. J. betrug l.--i>U. mithin zasutninen in d. J. WW, Schiffe, 
t.b ii hzcilig im v. .1. 'J0.'.4. weniger al-o in d. J. <iV Schiffe. 

Dio Ooatroichlscho Handelamarlne hat in der Zahl 

ihrer Segelschiffe durch die Abtretung Vrnclims eine bedeutende 
Abnahme erlitt, n. dl. i.el! e beir:igt 3t-L' Schiffe mit »'J.'.Wfontifn 
und l(i::ä Fi -ehei bark. n mit Iiöl3 Tonnen. Ausserdem wurden 
im «In» Ainhiml verkiit.ft b*. S. i.ifl'e mil 13.473 Tonnen, zu (iruiule 
ging.» und wurden ubgiiak. lt 32 Schiffe mit W'".l Tonnen. Es 
zeigt sich somit eine durch Sehitlbnieh. Abtakelung und Verknul 
au «Ins Ausland hervorgerufene Verminderung von 77 Schiflen 
mit - J3.13-t loniieii: diese wird jedoch durch öb neugebaute oder 
im Auslände iiugcKiiufte S« hitfc mit einer 'l'ragfahigkeit von 
•^t.tu7 lontien wieder ausgeglichen. — Die Dumpfer des 
(lestreich is. hen l.lovd machten im Jahre WC im Ganzen 
l-T.'U Ileis.n. Iteis. nde uurdeii L'öl.DST befördert, der Werth der 
(ieblst iidungen belief sich auf U>7 •.'4 >.tW'l ll. und das Oewicht der 
beförderten U'aaren war 'i.>'<*'i '-'13 Wiener Centner. Der Oestr. 
Lb.vd be.-ilzt gegenwärtig üt Dumpfer; drei neue grott« SchilVo 
weiden im Arsenale der tieselischaft, eines für Heehnung detnclben 
in Knglhtiil gebaut. 

Eino Roiss um die Erda wilnle. in möglichst kurzer Zeit 
geamehi, bildende l'unkte berühii-n und die beigesetzte Zeit in 
Anspruch lu lue n; Mar-t-iUe-Ab xnudria «'. Tage. Alexandria Suez 
10 Munden. Aifn « läge. I'oini iie Calle auf t'._vlon 11 Tagt»; 
bis dabin ol .. J ( 'fuge. <'■■) b.u l'alcnlta 7 Inge. (Von Cejlon 
aus laefeii die Linien: t'i \ hm - Siiigupoie - Hongkong 10 läge, 
Ibiiigkntig - Schanghai o läge, Jeilo ö läge ) l'oiut de (lalle- 
Melbourne '.'1 I nge. Sy.ln. v 3 läge. Wellington 7 Tage. Hi« 
h'u rln r. zu unseren Antipo b u also öi"> l äge. Seil Juni llsCtj 
v^iterhi.lt die l'aiiaiua Austniliun t'oiupanj zweimal monatlich den 
Verkehr mit Amerika. Neuseeland Tunania L'h Tage. Colon St. 
TlnunaK fi läge. Sontbaniplon 11 läge. Marseille 2 Tnjse. Somit 
im lii.nz. i-. Ill'l l ag. Auf «Ii r Ke-i.te .('. yb>a Sehanghai-Joknhaii.a" 
und von da mit di r ,i'.icihc f'oa.puny- um Ii St Frmieisco (20 Tilge). 
St. Francis. ,, l'in..inm ().', I nc. ) würde man nur 2 l äge langer 
brauchen als auf der ernten. Kille Milche Hundfahrt wllrdo etwa 
•-0«X) J hah r kosten. _ . 

Cunoaura. Ans der König). Preuss. Westphitlischen Pro- ^ 
vin-zial Zeitung, von Staut;, . Kriegs- und gelehrten Sachen. Vom 
Iii. Septiiiiber ls(il. (ti. fluiden unter den Papieren der ehemaligen 
Kaiihi.-r t tstmdist beti ('oiiipagnie ) ..Kin auf dein Wege von Kurnpa 
nach Auieiika ge-torbeiur Kngl!,ii<tcr hat eine für die Schiffahrt 
w ichligc Fl lindmig g.. hu. « hl. Ks ist eine Mnsiietkugel, auf welcher 
alle Cruile .b-r l.-iin:«- und l!v«ite gezeichnet sind, und die in 
Quecksilber .schwimmt. Kh<- der Kngli ieb r starb, gab er dem 
Capituin seil! Instrument mit seinem Journal und machte iluu, 
««a.s mini in .b r Si. -pr:nbe die Sehülziiiig oder IScr.chnnng tb-s 
Weg.-s in i nt. mit einer ticni.uigkcit. die Jedermann in F.rstiiuncii 
M'Klr. So besitzt alsu der Macm-t tüe Kraft, sich w'n- die Krde und 
mit tler Knie auf s, iner A.\e herum zu drehen. Wen« mu« die Linie 
passirt. so ist der Nonlpid unter dem Qntekhilbcr verborgen.' 4 

-s^vW\>Vw- 
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Deutsche Seeinannsscliule 

auf der Elbluel Steiowlrder bei Hamborg. 

Nachrichten Ober ciuigc der auf Sc« fahrenden ehemaligen 
Seemantisisehillir. 

Frau Dr. Hevnmnn in Cher*on: „ Iris^ war im Juli in der 
Oapstndt: Alles wohl an Bord; Bestimmungsort unbestimmt. - 
Hrn. Uberschaffner Witti„' in Leipzig: ,,Pciho" noch in Hongkong: 
mit Au&uahmc der Moichinii'teti Alle wohl im Bord. Hrn. Dr. 
lt:ibenhor»t in Dresden: „Merida" Mitte Sqptbr. bei Aujer (Java) 



wahrscheinlich nach Nagasaki, weil zu split nach dem Amur. — 
Hrn. Huehhiii.dler Vogelge^ang in Aachen: ,.Co»ta Rica* Mitte 
August von Tsku narh Swatau (ChinnV — Hrn. Oeconomie- Coro- 
nii»Miir Grosse in Dresden; Bestimmung den »Sun Francisco" noch 
unbestimmt; Georg wohl und munter. — Hrn. Ingenieur Kutter in 
llmi: „Mnuda" von M'entltartlepnol nach Hamburg bestimmt. — 
Hrn. Apotheker Becknag«! in Kl. HeiUbromi : „Carl- ist nach 
Hamburg bestimmt. — Fr. Oberförster Oueinzins in Halberstadt: 
„Ocfsnrr" bleibt einstweilen noch auf dem La Plata be§ chiifligt. 
An IWd Alle wohl. - Hrn. J. C. Lüdersen in Oürlilz: „Ln 
Uochelle" seg. U von Lima nach England : Richard wohl. 



Transatlantische ■lainpfMcliliTahrts- Verbindungen. 

Hamburg - Amerikanische Packetfahrt - Actien - Oesellschaft. 
Directe Post- Dampfschiff thrt iwiscbeD 

Hamburg und JVew- YovU 9 

event. Southampton anlaufend, vermittelst der Post-Dampfschiffe 
Ciinbria, Capl. Traut mann, um 7. December, Germania, ('apt, Schwensen, am 4. Januar 1868. 
Hammonia, „ Ehler», » 21. December, 

Pasnagepreiae: Erste kujutc l'r. OrlV 1Ü5, Zweite Knjdte Pr. Crt.«*f 115, 

Zwischendeck Pr. Ort.«/ .50. 
Fracht: £ 2. 10. pr. ton toii 40 Hamburger Cubikfu»» mit 15 % Primagc. 
Briefporto von Hamburg 4J Sgr., vom Inlande 8( Scr. Briefe zu bezeichnen „per Hamburger Dampfer* 

und zwischen Hamburg und IVetV- OrteattS, eventuell Southampton anlaufend, 

Bavaria, Capt. Mcver, am 31. December. 

Passagopreiaa: Erste Cajtlte Pr. Crt.,f 300, ZwViie Cajtllc Pr. Crt..f 160, Zwischendeck Pr. Crt.„* 60. 
Fracht £ S. 10 pr. ton von 40 Hamb. Cubiefiisn mit 16% Primage. 

Nähere« bei dem Schiffsmakler August Holte», Wm. Miller'« Nachfolger. Hamburg. 



Norddeutscher Lloyd, 

Wöchentliche direcle Pest -Dampfschiffahrt zwischen 

Iremen und. New-Yorli, 

Southampton anlaufend. 

Von Bromen : Von Now-York : Von Bremen : Von New-York : 

D. Union am 30. November. 26. December. D. Bremen am 21. December. 16. Januar 1868. 
D. Hermann „ 7. December. 2. Januar 186«. D. America „ 28. December. 23. Januar lb68. 
D. Deutschland v 14. December. i>. Januar 1868. 

und ferner von Bremen jeden Sonnabend, von Now-York jeden Donnerstag, von Southampton 

jeden Dienstag. 

Passago-Preiso: Bis anf Weiteres : Erste Kujitlc IM Thaler. zweite Kajüte II» Thuler. Zwischen« 

deck reduclrt auf ."»O Thaler IVeuss. Courant inel. Beköstigung. 

Kinder unte* lüJahren Buf allen Plst neu die Hülfte, Slluglingo 3 Thaler Courant. 
Güterfracht: Bis auf Weiteres : JCl 10 s mit Iß pCt. Primagc per 40 Culiikfuss Bremer Maaasc fOr alle 
Waaren 

HOS*. Diese Dampfer führen sowohl die Deutsche als auch die Vereinigten Stauten Post, so wie die Prussian 
closed mail. Die damit 7.11 versendenden Briefe tuuro-en die Bezeichnung „via Bremen" tragen und die 
perPrussian closed mail zu versendende Oorrospondcnz erreicht die Schiffe in Southampton. wen» die- 
selbe spätestens mit dem an jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten Vormittags von Köln abzu- 
lassenden Zuge expedirt wird. 

Nähere Auskunft erlheilen siimmlliel e Pio-sagier - Expedienten in Bremen und deren inliindUche Agenten. 

euwic Die Oirectioa des Norddeu sehen Lloyd. 

' J itl, Director. Peter», Procurimt 



Internationale 

AUSl 
für 1869. 

In Havre. 

Dauer der Ausstellung vom 1. Juni 1868 bis 31. October 1868. 
Unter Protection S. H. des Kaisers und S H. des Kaiserlichen Printen. 

Die Aufstellung umfasst folgende durch 43 Classen reprüsentirte 6 Hauptgmppcn : 

SoftffPatirt, Waarerj, Pisetoerel, Äqulowltur maritim© Kunst Literatur. 

Die Unterzeichneten, zu Coinmissniren fllr Hamburg ernannt, sind der Uoberr.euguiig, daes es nur der obigen Anzeige be- 
dürfen wird, um Alle bei der maritimen Industrie intercFnirten Personen und Institute tu einer regen Betheiligntig zu veranlassen, 
und erklären sich hiemit bereit, den Ausstellern auf deren Anfrage mit jeder gewünschten Auskunft an die Hand zu geben. 

Gedruckte Programme und Admissi.jnsseh< ine, so wie Details der Bedingungen sind ebenfalls in den Bureaux der Unter- 
zeichneten in Empfang zu nehmen. ^. J. Schöll, ft m<L A. J. Schön «Jfc CO. 

A. P. OSwald. i n Firma Win. Oswald tf Co. 

Acocst Baut*' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 
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Zeitschrift für Seewesen. 

Organ der "Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger. 

No. MKI. Hamburg, Sonntag, den 8. December 1867. IV. Jahrg. 

Rcdigirt und verlegt von Schuirman und Thaulow, Vorstehern der Deutschen See ms n noch u I e in Hamburg. — 
Die „Hanau* erscheint jeden iweiteu Sonntag. — Bestellungen bei der nächsten Post oder Buchhandlung, für Hamburg und Um- 
gegend bei der Keüartioii (Hummer'» HAtel, Hnhnlntup No, b in Hamburg). — Abonnementapreis: vierteljährlich pränumerando 
bei der Kedavtion 15 Sgr.; durch die Buchhandlungen *J'4| S^r. Gegen Einsendung von '4 •**'&> Sgr. wird da« Ulatl Vi Monate lang 
franco und pre-mut unter Kreuibimd an die aufgegebene Adresse (innerhalb de» Deutschen Poslverbandes) gesandt. — Einieloe 
Nummern kosten b Sgr. = 6 ß. — Insertionsprela: 4 1 , Sgr. = 6 fi die PetiUeilc. 



Inhalt i Ueber die eisernen Mar-trn der Panierfregstte .Friedrich 
Karl.* — An»on. (Ein 8eeheld»ngediebl). — Die Rettungs- 
Anstalien unBerer Nachbarländer. III. — Zum Seekarten- und 
Leuchifeucrweiien. — Propeller-ii hraube und Hydraulische 
Keaciion. — Die Ausstellung der Oerlthc zur Rettung Schiff- 
hrüchif/er in Pari«. — Au* China. 

Ueber die eisernen Masten der Panzerfregatte 
„Friedrich Karl." 

In Nr. 101 unseres Blattes behielten wir uns vor, 
einige Bemerkungen zu dem Brucli der Masten der 
Pauzerfregatle „ Friedrich Kurl" zu gehen! 

Wir fühlen uns dazu um so mehr veranlasst, als 
dieser ganz einzig in seiner An dastehende Unfall das 
günstige Urlheil über die eisernen Masten, welches 
mehr und mehr im Zunehmen begrilleu war, stark zu 
beeinträc htigen im Stande ist. 

Die Vurtheile der eisernen Masten und Raaen 
schienen so zu Tage zu liegen, dass dieselben nicht 
nur an Bord von Panzerschiffen, selbst kleineren Cor- 
veiten und Ktiuliährteischiffeu bereits Eingang gefunden 
hatten. Ihr Hauptvorlheil beruht darin, dass dieselben, 
namentlich für grossere Schifte, billiger und leichter 
herzustellen und dem Verderben durch Einwirkung 
von Luft und Nüsse nicht ausgesetzt sind, resp. durch 
Anstrich gegen diese Einwirkungen leicht geschützt 
werden können. Die kolossulen Masten der grosseren 
Kriegsschille erfordern dagegen, wenn aus Holz ge- 
fertigt, ganz besonders slarke Dimensionen kerngesunder 
trockener Fichtenhölzer, welche schwer und kostspielig 
zu beschallen sind, sowie äusserst sorgfältige Be- 
arbeitung und Zusammensetzung; der Kostenaufwand 
wird durch das Auftreiben der eisernen Ringe und 
sonstige Schmiedearbeit noch bedeutend vermehrt. 
Trotz aller Sorgfalt sind indessen nicht selten schon 
nach kurzer Zeit die Hölzer durch Fäule angegriffen, 
in ihrer Haltbarkeil beeinträchtigt und kostspieligen 
Reparaturen oder Ergänzungen unterworfen. 



Es w.ii de daher gewiss sehr zu bedauern sein, 
wem: sich aus dem Brechen der Masten an Bord des 
„ Friedrich Karl* der unl»edingte Schluss ziehen Hesse, 
dass der Widerstand und die Elaslicilät der eisernen 
Masten gegen das Schlingern und Stampfen zu gering 
•ei, um in dieser Beziehung mit den hölzernen Masten 
zu rivalisiren; denn das* der gedachte Unfall bei Vor- 
handensein hölzerner Masten nicht eingetreten sein 
würde, darüber kann wohl kaum ein Zweifel sein. 

Wir sind indessen der Ansicht, dass wenn bei 
fernerer Herrichtung der eisernen Masten auf die Ver- 
meidung derjenigen Uebelsiände gehörige Rücksicht 
genommen wild, welche unserer Ansicht nach dem 
gedachten Unfall zu Grunde zu liegen scheinen, dann 
ähnliche Uulälle in der Folge nicht zu befürchten sein 
werden. Man hat, durch keine Erfahrung gewitzigt, 
ein solches Missgeschick eben gar nicht vorausgesetzt, 
und deshalb wohl die nöthige Vorsieht unterlassen. 

Wir wollen hierdurch weder den Conslructeuren 
noch den Fabrikanten durch unser Urlheil zu nahe 
treten, es liegt uns vielmehr nur daran, die eisernen 
Masten in Schutz zu nehmen, sowie auf die Beseitigung 
möglicher Uebelsiände hinzuweisen, und legen mit 
Bezug auf den .Friedrich Karl* die Data zu Grunde, 
welche wir Uber dessen Bemastung erhalten haben. 

Demgemuss führen wir den Uufall auf folgende 
vier Punkte zurück: 

1) Die Masten waren zu hoch. 

2) Die Wanten hatten nicht genug Spreiz, da das 
Schilf keine Rüsten hat. 

3) Das Drahiihau haue nicht die gehörige Haltbar- 
keil und den entsprechenden Umfang. 

4} Die Construction der Masten in Bezug auf Eisen- 
siärke, innere Verankerung und Verstärkung, 60 
wie in Bezug auf Vernietung und Laschung scheint 
keine angemessene gewesen zu sein. 
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Mag nun das unbedingte Vertrauen, welches man 
in die eisernen Masten setzte, die Ursache gewesen 
sein, die Höhe der Untermasten über das bisherige 
Verliältniss hinauszuführen, genug nach vielseitigem 
competentem seemannischen Urtheil waren die Masten 
zu hoch, und nur der Mangel jeglichen Misstrauens in 
die Haltbarkeit derselben vermag es zu erklären, dass 
man dem Schiff keine Rüsten gab, da doch die grossere 
Masthöhe grösseren Spreiz der Wanten bedingt, um 
grössere Stütze zu gewähren. 

Wenn es dann in dem in unserer Nr. 101 gebrachten 
Berichte heisst, dass die Wanten durch das heftige 
Schlingern lo9e wurden, so dass dieselbeu geschwichtet 
und durch Giens uud Takel die Masten gestützt wer- 
den mussten, so erscheint uns das Misstrauen, welches 
wir in die Qualität des Drahttau werks setzten, wohl 
gerechtfertigt. Es haben schon viele neue Panzerschiffe 
mit neuem Drahttau schlechtes Wetter auf See aus- 
halten müssen — uud heftiges 8chlingern dabei ist 
ihnen allen eigen — aber von einem derartigen Lose- 
werden der Wanten haben wir noch nichts vernommen. 
Wohl aber haben wir Französisches Drahttau schon 
vielfach gesehen, und Prüfungen über dessen Haltbar- 
keit beigewohnt, und dabei stets gefunden, dass das- 
selbe dem einheimischen sowohl wie dem Englischen 
Fabrikat durchaus nicht gewachsen ist. Dasselbe war 
für Wanten in Cabelschlag geschlagen, reckte desholb 
sehr stark und besass selbstverständlich geringere ab- 
solute Haltbarkeit als der einheimische und Englische 
Wantschlug. Auch waren die Frauzösischerseits zu 
Wanten genommenen Dimensionen nicht in dem 
richtigen Verhältnis«, d. Ii. zu gering bemessen. Ferner 
waren die Französischen Draht-Wanten schlecht oder 
gar nicht verzinkt und nicht gekleidet; ja wir wissen, 
dass die Wanten unrichtig, d. h. zu kurz gekappt 
waren, und dass, um die fehlende Lün^e zu erhalten, 
Schläge aus ihnen gedreht waren, wodurch natürlich 
die Haltbarkeit geschwächt wird. 

Ein Hauptvorzug des Drahttauwerks ist es ja eben, 
dass dasselbe nicht so reckt als Hanftau, und bei an- 
haltendem schlechten Wetter, bei dem heftigsten Schlin- 
gern hüben wir jederzeit beobachtet , dass die Draht- 
wanten nicht oder nur ganz unbedeutend nachgeben. 

Auf das Trensen und Kleiden der Drahtwanten 
ist viel Werth zu legen, denn nicht nur wird das Tau 
conservirt, es wird auch dadurch derjenige Reck ent- 
fernt, welcher dem blossen Ansetzen der Wanten nicht 
weicht, und durch das Schlingern erst hervorgerufen 
wird. Dies Ausrecken der Taue durch das Kleiden 
ist bei Hanltau zwar allseitig bekannt; wie sehr es 
aber auch bei Draht tau der Fall ist. möge aus dem 
uns mitgcthciltcn Factum erhellen, dass die Wanten 
des Preussisehen Panzerschiffes »Prinz Adalbert", als 
sie nach der Ucbergabe des Schiffes, und trotzdem sie 
schon durch die 8eercise ausgereckt wareu, gekleidet 
wurden, auf 40 Fuss Länge einen Fuss durch das 
Kleiden reckten. Durch das Trensen und Kleiden 
wird ferner das Tauwerk gezwungen, bei fernerem 
Recken durch Schlingern sich wieder in seine ursprüng- 
liche Lage zurückzubegeben: mit andern Worten, es 
wird seiner Elasticität dadurch Vorschub geleistet. 

Wenn es demnach wahr ist, was wir anderweitig 
berichten gehört haben, dnss die Wanten des «Friedrich 
Karl« in ihren Dimensionen viel zu gering bemessen 
waren, und wenn das Tauwerk dem uns sonst zu 
Gesicht gekommenen Französischen an Qualität, Schlag 
und Bearbeitung nicht sehr Uberlegen ist, so findet 
das bedeutende Losewerden der Wanten seine Er- 
klärung, andernfalls nicht. 



Was schliesslich die Construction der eisernen 
Masten anbetrifft, so ist es bisher meistens üblich ge- 
wesen, Platten von ca. 10 Fuss Länge und 1 Umfang 
des Mastes derartig unter einander zu befestigeu. dass 
die Kauten nicht übereinander, sondern stumpf neben- 
einander auf im Innern des Mastes befindlichen senk- 
recht laufenden Schienen vernietet wurden, wodurch 
die äussere Oberfläche des Mustes glatt blieb. Diese 
so vernieteten Cylinder wurden auf horizontalen 
Schienen mit dem darauf zu stehen kommenden 
Cylinder vernietet. Dieses System ohne Verschiessen 
der Lasche, ohne Verankerungen und Verstärkungen 
ist so mangelhaft, dass wenn dussclbe auf die Mästen 
des ^Friedrich Karl« angewendet worden ist, sich der 
Unfall gar leicht erklären lässt. Doss die so not- 
wendigen Verstärkungen bei den Masten des gedachten 
Schiffes nicht vorhanden waren, geht daraus hervor, 
dass der Most nuch dein Loslassen eines Nietes plötzlich 
nach mehrmaligem Ucbcrholeu einen Sprung von l Zoll 
Weite in seinem halben Umfange erhielt. Waren im 
Innern zur Verstärkung des Mastes und gegen das 
Brechen andere senkrechte Schienen vorhanden ge- 
wesen, so hätte der Sprung nur bis zu diesen Schienen 
sich erstrecken können. Der Sprung bis zum halben 
Umfang lasst darauf schliesseu, dass nur je zwei Platten 
zu einem Cylinder verwendet worden sind. 

Wir sind der Ansicht, dass eine gewöhnliche 
Vernietung, wie sie z. B. bei den Schornsteinen der 
Dampfschiffe stattfindet, viel zweckmässiger sein würde. 
Soll der Mast durchaus glatt sein, wofür kein zwin- 
gender Grund ist, so lässt sich eine Verkleidung un- 
schwer herstellen. Nimmt man dann noch Ver- 
stärkungen und Verankerungen zu Hülfe, so dürften 
so construirte Masten von genügender F.isenstärke und 
gutem Material schwerlich einen ähnlichen Unfall be- 
fürchten lassen, zumal wenn auch den vorher er- 
wähnten Uebclständen die nöthige Berücksichtigung 
zu Theil wird. 

Anson. (Ein Seeheldengedicht.) 

Au die Rcdaclion. 
Noch ganz erfüllt von dem Eindrucke eines grossen 
Gedichtes zur Verherrlichung des Seewesens, erlaube 
ich mir wahrhaft im Interesse des Deutschen Seemanns 
Ihnen Tür Ihr Blatt eine Anzeige in Kritik desselben 
au überreichen. Da das Streben Ihrer „Hansa*, den 
Deutschen Seemann geistig und geschäftlich höher zu 
heben, vom besten Erfolge gekrönt wird, so werden 
Sic auch die Mittheilung meiner Kritik nicht unpassend 
finden, und würden Sie gewiss einer guten Sache 
nützen, wenn Sie dieselbe bald und an einer hervor- 
ragenden Stelle Ihres Blattes brächten. 

Uetersen, Sagemühle 1867. 

Hochachtungsvoll 
L Meyn. 

Indem wir den Wunsch des Herrn Dr. Meyn, des 
bekannten eifrigen Freundes und Förderers des Deut- 
schen Secreltuugswesens, der uns mit seiner Kritik 
zuvorgekommen ist, mit vieler Freude erfüllen, bedauern 
wir, dass der beschränkte Raum unseres Blattes es 
nicht gestattet, grössere Auszüge aus dem „Anson* zu 
bringen. Trotzdem werden wir nicht unterlassen, damit 
unsere Leser in Kürze den interessanten Inhalt des 
schönen Gedichts kennen lernen und demselben ihre 
Theilnahme zuwenden können, nächstens die Vorrede 
des Verfassers in der „Hansa" wiederzugeben. 

Die Redaction. 
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AD800, Gedicht in zehn Gesängen von R. Ave 
Lallemant-. — Altona 1868. Verlag von A. 
Manuel. 

Vielleicht wird es manchen Leser der , Hansa" 
überraschen, in diesem Blatte ein Gedicht angezeigt 
und empfohlen zu sehen, und dennoch glaubt der 
Schreiber dieser kurzen Kritik sich vollberechtigt, gerade 
im Interesse der Leser dieses Ulattcs es zu thun. 

Je weniger unsere Deutsche Poesie sich auf dem 
Meere bewegt — da wir ja nicht einmal, wie doch 
sonst jedes seefahrende Volk, ächte Matrosenlieder 
haben — desto willkommener wird jedem, der Deutsch- 
lands Herrlichkeit zur See mit patriotischer Begeisterung 
wann im Herztui trägt, ein grosses Gedicht sein, das 
dein Deutschen Seemannc, wenn es auch zum Ruhme 
eines Britteti geschrieben wurde, als Verherrlichung 
seines Standes und Berufes erscheinen muss. Die 
Correctheit und Anschaulichkeit des seemännischen 
Ausdruckes in jeder Zeile wird den Seemann wohl- 
thueud anheimeln, da nur zu oft der Deutsche Dichter, 
der sich sonst einmal auf's 51ecr verlor, wie der Blinde 
von der Farbe gesungen hat. 

Die Deutsche Jugend des Binnenlandes, welche 
einst von Marryats Sceromatien auf das bewegliche 
Element hinaiisgelockt wurde, wird in diesem Ge- 
dichte einen edleren und erhabneren Antrieb finden. 

Der siegreiche Weltumscgler Anson, in seiner 
ungebrochenen Energie bei allen Ereignissen, sein 
beispielloses Glück im Kampf mit den Elementen und 
den Feinden wird jedem Leser, der auch nicht Seemann 
ist, ein ebenso fesselndes Epos bieten, als die wahr- 
haftige, und eben darum so bezaubernde Naturschil- 
derung aus allen Zonen der Erde, die der eigenen 
Anschauung des Dichters entsprungen ist, ihm das 
Auge, für die Schönheiten der Schöpfung öffnen wird. — 
Jedem Deutschen Seemanrie, welcher Anspruch auf 
Bildung macht, sollte dies Gedicht ein lieber Begleiter 
durch alle Meere werden, jedem Deutschen Jungling, 
der das Meer zum Schauplatz seiner Thätigkcit erkoren 
hat, sollte es eine Schule des rechten Sinnes für seinen 
Beruf sein, denn das feste Christenthum des thatkrüf- 
tigen Mannes, und der Humor des Helden, der jede 
Gefahr überwindet, sind neben der Liebe zu dem 
Seemanne selbst die Herzenstriebfedern, welche fast 
jede Zeile dictirt haben, und einzelne Verse werden 
.selbst in Stunden der Gefahr, wo das Gedächtnis» sie 
wieder vor die Seele führt, den Muth kraftigen können. 

Noch lebt gewiss manche alte. Thcerjacke, die im 
Spital zu Rio Janeiro unter den liebenden Händen 
und der aufopfernden Fliege des Doktor Ave Lallemant 
genas; auch diesen und ihren Kameraden, welche 
den Stock unserer stolzen Handelsmarine bilden, ist 
manches Wort ausdrücklich gewidmet. Ware nicht zu 
viel Deutscher Gedanke, Deutscher, den Fremden ganz 
unverständlicher Scherz mit der Rede verwirkt, und 
wäre nicht die Lübecker Episode eingeschaltet, man 
sollte glauben, dass selbst eine Uebcrsctzung des 
Gedichtes den Seefahrern anderer Nationen, namentlich 
den Engländern, eine unschätzbare Gabe werden könne. 

Als ein Beispiel der Behandlung möge Iiier das 
Lob des Matrosen aus dem ersten Gesänge mitgethcilt 
werden: 

0, die Ihr niemals, krank seid hingeglitten 
Auf öden forum weiten Wasserwogcu, 
t), die Ihr niemals Mangel habt gelitten. 
Am s'Jsscti ft'nm'r. Gottes, scbötutem Segen! 
O. die Ihr nirmats hulit itu Sturm gestillten. 
Im Schiffbruch nie auf scharfem Riff gelegen. 
Habt Achtung vor de» Seemanns schttarzrti Loosen 
Habt Mitleid, Achtung habt vor dorn Matrosen! 



So klein sein Lohn, so kürglich seine Speise! 

F.in wenig trocknen Krod macht ihn zufrieden. 

So weit «ein Weg. so dunkel seine Heise! 

Oft ist ih.n selbst die Rlickkehr nicht beschieden. 

So frisch sei« Sinn, so fröhlich seine Weise, 

Als lebte er im l'nrndie» hienieden ! 

Die schwerste Arbeit sieht man ihn bezwingen 

Mit starker Brust iitnl lautem frohem Singen! 

Und nun Gefahr! o seht doch wie er rennt 

Sieht er am Strand das Hau» in Flammen stehen' 

Kr sitir/t hinein in'* heisse Element • 

Als wollt' er sich im kühle» Bad ergehen; 

Versengt ist schon sein Haar die Kleidung brennt. 

Doch der Matro* hOrl nur des Jammers Hehen; 

Er tra'gt ein Kindchen aus des Flammen Bachen, 

Die Menge jauchzt, - er lllnft davon mit Lachen. — 

Nun dort ein wrackes Schiff auf scharfen Steinen! 
Die Mannschaft halb erstarrt schon seit drei Tagen 
Sieht nirgends eines Betters Hand erscheinen — 
Denn nur ein Gott kann Hülfe dahin tragen. 
Da sieht man sich ein HUuriein Volks vereinen, 
In starkem Boot sieh durch die Brandung sehlagen. 
Auf Tod und Leben mit den Wogen ringen, 
1. nd die Geretteten ans Ufer bringen. 

Gerettet kaum, ruft K.iner wild verwegen: 

Zvrüek. an Bord zurück! Zwei Kranke weilen 

Noch dort im Schiff! Sie konnten #ieh nicht regen: 

•letzt wollen wir zu ihrer Itttlfc eilen! 

Sie MlUrze» sich ins lioot, und Gottes Segen 

Steht ihnen bei die Finthen zu durchtheilcn. 

Kaum sind gerettet Alle, als die Wellen 

Das Wrack am Felsen tausendfach zerschellen. 

Gerettete und Retter sind Matrosen 
Des blauen Meeres löwenktihne Keeken. 
So ringen sie. weun Sturm und Brandung to«en. 
So kiininfen sie. wenn Flammen gierig lecken. 
So jnuohzen nie. wenn um den Tod sie Inosen, 
Wenn unter ihnen gilhnt des Abgrunds Schrecken. 
Bis ihnen Gott das Seemannsgrab beschi« den 
In tiefen Meeresgrunde» stillem Frieden. — 

Möge das Gedicht, entsprungen im Geiste eines 
Sohnes der alten Uausastadt Lübeck, hier empfohlen 
durch die „Hansa" den Weg in die Hand jedes wackeren 
gebildeten Deutscheu Seemanns linden. L. Meyn. 

Die Rettungs- Anstalten unserer Nachbar- 
länder. 

in. 

Was in Russland für das Rettungswesen au den 
Ostscekusten geschehen ist, erscheint gegenüber den 
Arbeiten in Holland uud Dänemark noch als ein An- 
fang; es fehlt noch viel tlarun, dass man «lern Be- 
durfniss in vollem Mnassc gerecht geworden wäre; 
allein gewiss ist schon der Umstand, dass die Arbeiten 
für ein Russisches Rettungswesen bereits begonnen 
haben, der Beachtung werth. 

Di>5 Russischen Rcttungsanstaltcn nn den Ostsce- 
kusten releviren vom Mnrine-Minislerium, stehen nber 
zum Theil unter der Verwaltung von frei oiganisirten 
Behörden, wie Handelskammern. Sie sind theils mit 
Rettungsbooten des Peake'sehen Modells, theils mit 
soleheu des sogenannten modiflcirtcn Francis-Syslemes 
ausgestattet, und ausserdem mit Rakctcnapparalen. 
Das erste Rettungsboot für Russland wurde im Jahre 
1858 bei Forrest <fc Co. in London erbaut; drei 
andere folgten 1850; im vorigen Jahre sind von Mc. 
Do n n 1 d A' Co. in Hamburg eiserne Böte geliefert; an eine 
eigene Boolsconstruction dachte man in Russland uiehf, 
da die Englischen Modelle als in jeder Hinsicht vor- 
züglich erschienen. Anders ging es mit den Rettungs- 
geschossen, indem wahrend der Jahre 1859— (51 in dem 
Feuerwerkslaboratorium von St. Petersburg der General- 
Major Constantinoff neue Versuche anstellen liess, 
welche zu der Construction einer neuen Rctlungsrakcte 
führte; eiuer centralstübigen Doppelrakete, dereu 
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muliere Tragweite auf 1100* angegeben wird. Diese 
Rakete wird auf einigen der Stationen angewendet, 
bei anderen ist indessen die neue Boxer'sche Doppel- 
rakete eingeführt worden. 

Es giebt jetzt sechs Bools- und vier Raketen- 
Stationen; leider ist aber Ober die Leistungen derselben 
bis jetzt nichts bekannt geworden. 

Zun Seekarten- und Leuchtfenerwesen. — Die 

nachstehende Miitheiluug, dem Ainsterd. Handelsblatt 
vom 20. November 1867 entnommen, dürfte nicht nur 
für die betreffenden Seefahrtsbehörden eine dringende 
Mahnung enthalten, unserem Leuchtfeuer- und Karten- 
wesen ihre besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden, 
sondern auch den Capitaineu die Pflicht auferlegen, 
sich vielmöglichst die neuesten Karton, namentlich 
aber die nur wenige Groschen kostenden „Nachrichten 
für Seefahrer*,*) Zusammenstellung aller zu officieller 
Kenntniss gekommenen Veränderungen von Leucht- 
feuern, Baaken, Seezeichen etc., an Bord zu halten, 
um etwaige Mängel in den Karlen sofort berichtigen 
zu können. 

»An die Redaction (des Amsterdamer Hamids- 
bluttes). Darf ich Sie freundlich um einen Platz für 
•Ins nachstehende, im Christiania, Morgenbladet vom 
6. November, veröffentlichte Schriftstück ersuchen. 

In der Nacht zwischen dem 2. und 3. October d. J. 
strandete auf der Nnrdostküste der Insel R<»m das 
Norwegische BarkschifT „Harmonie*, Capitain Holst, 
beladen mit Holz, und von Hernosaud nach Edam 
bestimmt — Foildauernde Stürme hatien das Schiff 
von der Doggersbank bis beinahe nach der Westküste 
von Sylt getrieben. Es hätte bequem Lister Tief 
binnen lauten können, aber unglücklicherweise war 
die Karte „de Noordzee" 4 , ohwo) im Jahre lbtiti in den 
Niederlande!) herausgegeben , fehlerhaft. Als der 
Capitain daher des Nachts ein Blinkfeuer und zwei 
klei nere Feuer erblickte, meinte er, dass das Schilf 
ausserhalb seines Besieks geraiheu und duss er an! 
~ der Höhe von Wangeroog wäre, wo das einzige Blink- 
feuer auf der Karle verzeichnet Bland. Er veiarderte 
deswegen seinen Cours und Aiiaudete NW. von R«>in. 

Die genannte Karle hatte der Capitain l> Wochen 
früher in Holland gekauft, sie war heiansgi gelu n im 
Jahre 1866 durch das Niederländische Seciulu u Arcliiv 
und befasst, obgleich 11 Jahre vergangen sind, eeililem 
das Feuer vi n Roihklii) und die beiden EmsegelungB- 
feuer auf List angezündet worden, nur die Angabe 
Eines Feuers, und seihst au einer verkehrten Sudle, 
unter dem Namen von Salisand D (festes Feuer). 

Es ist kaum glaublich, dass eine so fähige see- 
fahrende Nation, wie die Niederländische, solche Karleu 
herausgeben und in den Handel briugeu könnte; und 
dennoch ist es Thatsache. 

Nach Verlauf von 4 bis 5 Stunden unaufhörlicher 
Anstrengung erreichte die Bemannung in dein Gross- 
boot das feste Land auf Rinn, sehr erstaunt, zu be- 
merken, dass sie da gestrandet wäre. Drei Mann 
von der Equipage, welche ohne Wissen des O'apiiaius 
in einem kleineu Boot von Bord gegangen waren, 
kamen in den Wellen um. 

Zur weileru Aufhellung des Obigen liest man im 
Mnrgeiililadet vom 7. November folgendes der erslge- 



*) l/ie Rheder und Schiffscapitaine machen vtii wiederholt 
darauf aufon-rkaain, da»» die oben bezeichneten wichtigen Zu- 
sammenstellungen mit Obcreichllichem alnhabetiiichen Inhallsver- 
zeiebniss vom Jahre 186*5, welche ala Zugabe zur .Hansa" er- 
schienen, zu 6 Sgr. ä Heft durch uns oder den Buchhandel zu 
beziehen sind. Die Redaction. 



nannten Redaction mitgetheilt: Die genannte Karte 
heisst: Kaan van de Nonrdzee volgens de lautste waar- 
iiemiugen zammeugesield door Jacob Swart, lid der 
cnmmissie tot het examincren van Zee-officieren, enz., 
te Amsterdam bij de VVcd. G. Hulst van Keulen, I8i>6. 

Dos Schriftstuck ist datirt Hoyer, 1. Novbr. 1867, 
und unterzeichnet von dem König). Schwed. Norweg. 
Consulat, H. Nagel, Vice-Cousul. 

Propeller8cIiraube und Hydraulische 
Reaction. 

Die. /Times" vom 15. Aug. c. enthält einen sehr 
interessanten Bericht Uber die zu Anfang desselben 
Monats von der Engl. Admiralität in Stockes Bay 
augestellten Vcrgleichsfahrten zwischen den beiden 
Doppelschrauben-Schiffen «Viper" und «Vixen« und 
dem Hydr. Reactions Schiff «Watcrwiich". 

Welche Folgerungen in Bezug auf die Leistungen 
dieser drei Schiffe auch gezogen werden mögen, so ist 
jedoch wohl zu beachten, dass es hierbei nur den beiden 
entgegenstehenden Principien der Propulsion galt und 
nicht den Schiffen, auf welchen diese Principien An- 
wendung fanden. Nach dem Berichte der -"Times« 
hätten alle drei Schiffe eine so bedauerliche Erschei- 
nung von Dampffahrzeugen gegeben, wie nur irgend 
denkbar sei. Niedrig, dabei tief in dem Wasser 
liegend und Überladen, wie sie waren, mit Panzer- 
platten und anderen Gewichten für ihre Aimirnng, 
konnte kein Aufwand von bewegender Kraft ihnen 
gegeben werden, nm sie über das Muess einer ge- 
wissen Geschwindigkeit auf hoher und bewegter See 
fortzutreiben, und schon ihre gegenwärtige Maschinen- 
kraft würde sie dabei wahrscheinlich sämmtlich unter 
Wasser ßenken. Da jedoch alle drei Schilfe in dieser 
Hinsicht gleich siud, so mag der Kampf zwischen 
Schraube und Hydr. Reaction bis zu einem befriedi- 
genden Abschlüsse, mit Beobachtung derentsprechenden 
Vorsicht, auf hoher See von ihnen ausgefochien werden. 
Einwendungen, die von den Anhängern jedes Systems 
Uber die Anwendung gemacht werden, womit die 
Zwillingsschraube oder die Hydr. Rcadion in dieser 
Erscheinung auftritt, werden durch die Unvorteil- 
haftigkeit der Fahrzeuge auf beiden Seiten ausge- 
glichen. Wenn «Vixen- und -«Viper* mit ihrem 
doppellen Hintersteren, der hölilciibrligen Vertiefung 
zwischen denselben und rlem flach darüber hängenden 
Heck, die möglichst schlechteste Form von der An- 
wendung der doppelten Schraube zeigt, so wird die 
j-Wüterwitch* keineswegs durch die Projeclion der 
Betriebsrühren an den Schilfsseilen begünstigt. Ganz 
besonders aber steht tler Hydi aulischen Reaction die 
Krfahrung und die damit verbundene Vervollkommnung 
nicht zur Seite, der sich die Schraube im Verlaufe 
von fast 40 Jahren rühmen kann. Eine junge, bisher 
noch wenig geuhie Kraft hat sich hier mit einer alten, 
schon bereits erstarkten auf gleichein Boden zu messen, 
welches wohl zu beachten ist. 

Die Action der Propellerschraube bei Forlbewegung 
eines Schiffes durch das Wasser ist, wie die der 
Schaufelräder, allgemein verständlich und wird von 
Jedermann leicht begriffen. Nicht so ist es mit der 
Hydr. Reaction. Die l>ewegeude Kraft, die hier in 
Folge des abfliessenden Wnsserstromes eintritt, wird 
im Allgemeinen weit weniger klar verstanden, als wie 
es im Interesse dieser neuen Methode wohl wünschens- 
wert wäre.*) 



") So 10 der „Hansa" enthalt eine genaue Definition dieser 
bewegenden Wasserkraft. 
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Nachstehendes enthält eine kurze Beschreibung 
der Maschinerie dieser drei Schiffe. 

Die doppelten Schrauben von rA'ixen" und „Viper-* 
werden in jedem Schiffe vou zwei Paar mit zwei 
Cylindern versehenen Dampfmaschinen betrieben, deren 
Durchmesser 32 Zoll und Kolbenhub 18 Zoll betrügt; 
dieselben sind bei Mnudslay, Johns iL Kield ange- 
fertigt worden. — Bei Beschreibung der Maschinerie 
der „Wntcrwitch* ist eiue Verweisung auf das Aeusscre 
des Schiffsrumpfes nothweudig, um die Art der Auf- 
nahme des Wassers und das Wiedernbgeben desselben 
durch das Wnrfrad erklärlich zu machen. — Der 
Boden der „Watcrwitch-' ist in der ganzen Länge, 
mit Ausnahme von etwas Kiel, so flach wie ein Strasseu- 
pflaster. In dem Vorderlheil dieser Hachen Obcrllächc, 
auf einem Raum von etwa 12 Quudralfuss belinden 
sich 144 Durchlöcherungen von 12 Zoll Lünge, die 
wechselweise durch die Bodenplatten des Schiffes 
geschnitlen sind, wobei diese Platten an jeder Seile 
des Schnitts bis zu einer Tiefe von 3 Zoll nach Innen 
gebogen sind. Durch diese Durchlöcherung findet das 
Wasser, worin das Schiff schwimmt, seinen Eintritt 
in einen eisernen oblongen Canal, der an dem Kiel- 
schweif des Schiffes befestigt und parallel mit der 
Lange desselben sich bis zu dem Behälter des Wurf- 
rades hinzieht. Dieser Canal kann, wenn das Schiff 
nicht unter Dampf fahrt, durch vier Schleiisenveniile, 
wovon jedes eine Oeffnung von 2 Fuss 10} Zoll bei 
1 Fuss 1H Zoll hat, geschlossen werden. Wenn das 
Schiff unter Dampf ist, sind diese Ventile offen und 
gestatten dem Wasser den Zutritt zu dem wasser- 
dichten eisernen Behälter, in welchem sich, an einer 
vertikalen Axe befestigt, dus Wurfrnd beiludet. Dieses 
Rad hat einen Durchmesser von 14 Fuss 4 Zoll, es 
enthält Blätter und diese sowohl, wie die Top- und 
Bodenplatten desselben bestehen aus Kesselblcch von 
etwa i Zoll Dicke. Die Blatter stehen in der Peripherie 
des Rades verlical und sind nach dem Linierende, iu 
der Richtung ihrer Bewegung, allmählig nach dein 
Umfange zu gebogen. Von dem Behälter, welcher 
dieses Rad umschliesst, zweigen sich seitwärts kupferne 
Röhren ab, welche das Wasser von dem Rade oder 
der Cenlrifugalpumpe, wie dieselbe nicht unpassend 
genannt werden kann, zu den Ablluss- oder Betriebs- 
röhren an den Ansscnsciten des Schiffes hinlühren. 
Durch diese Einrichtung wird das Wasser, welches 
durch den durchlöcherten Boden des Schiffes eintritt, 
durch die Schleusenvetilile dem runden Behälter zu- 
geführt und von der Action des in demselben belind- 
lichen Rades, durch die kupfernen Leitungsröhren 
und die damit verbundenen Abflussröhren an den 
SchilTsseitcn wieder in's Freie geworfen. Das Wurfrad 
wird durch drei Cylinder getrieben, die in horizontaler 
Lage, in gleicher Enlfernung von einander plncirt 
sind und deren drei Verbindungssinngen denselben 
Krummzapfen treiben, und deren Schieberventile 
durch ein Excenlric bewegt werden. Jeder L'ylinder 
hat 38t Zoll Durchmesser und 3 Fuss 0 Zoll Hubhöhe. 
Durch ein originelles Arrangement wird die Kolben- 
stange der Luftpumpe durch den Boden der Speise- 
pumpe fortgeführt, welche ihrerseits an der vordem 
Fläche des Condensors befestigt ist und deren fester 
Kolben am untern Ende mit der Kolbenslange der 
Luftpumpe verbunden ist, so dass die Speisepumpe 
die Führung für diese Kolbenstange bildet. — Das 
ganze Werk, verbunden mit der Maschinerie, wurde 
mit besonderer Sorgfalt durch John & W. Dudgeon 
zu Milwall ausgeführt. Die gesammte nominelle Kraft 
der Maschine ist. wie diejenige von »Viper- und 
„Vixen* gleich, 160 Pferden ; jedoch ist die Capacität 



des Kessels der »Walerwitch«, in Anbetracht seiner 
Beziehung zu den Erfordernissen der Maschine, ohne 
Zweilei bei weitem geringer, wie bei den erstgenannten 
Schiffen. Die Gesehwindigkcitsversuche über die ge- 
messene Meile in Stokes Bay fand am 2., 5. und 
6. Aug. c. statt. 

Bei diesen Versuchen haben sich die nachstehenden 
Resultate ergeben: 

j?Vixen", Commandanl C. D. Lucas; versucht 
um 2. August: 754 Tonnen-, Länge zwischen den 
Perpendikeln 100 Fuss; Tiefgang: vorn 9 Fuss 10 Zoll, 
hinten 11 Fuss 11 Zoll: 80 Tonnen Kohlen und für 
6 Monate Vorräthe am Bord; complet in Masten, 
Raacn, Segeln, Kunonen, Geschossen etc. ; in seetüch- 
tiger Ausrüstung; Windstärke 2 bis 3. Richtung des- 
selben NO. ; Propeller: zwei Schrauben mit Maudslays 
verstellbaren Blättern; Durchmesser der Schrauben 
9 Fuss, Steigung derselben 9 Fuss 10} Zoll; Länge 
derselben 14} Zoll; Oberkante der Schraube unter 
Wasser: 14} Zoll; Belastung des Sicherheitsventils pr. 
Quadratzoll 22,4 3. Mit voller Kraft des Kessels be- 
trug die mittlere Geschwindigkeit des Schifles, bei 
sechs Gängeu über den abgemessenen Grund 9,000 
Knoten; die indicirte Kraft der Backbord Maschine 
325,05 und die auf Steuerbord 332,06 Pferde ; Ueber- 
druck des Dampfes im Kessel 21 3; milllerer Druck 
des Dumpfes in den Cylindern: Backbord 20,57 3, 
Steuerbord 20,88»?; Vakuum Backbord 25,00 Zoll, 
Steuerbord 25.41 Zoll. 

Mit der halben Kesselkrafc betrug die mittlere 
Geschwindigkeit des Schills bei vier Gängen 7,34 Kno- 
ten; indicirle Pferdekraft Backbord Maschine 157» 33, 
Steuerbord Maschine 174,84; mittlerer Dampfdruck in 
den Cylindern Backbord 13.35/7, Steuerbord 14,53?. 

Beim Manövriren im Kreise nach Steuerbord, führte 
das Schiff den halben Kreis in 1 Min. 40 See. und 
den ganzeu in 3 Min. 20 See. aus, und nach Backbord 
den halben Kreis in 1 Min. 39 See, den ganzen 
in 3 Min. 9 See. Beim Drehen nach Backbord um 
die eigene Axe, wobei die eine Maschine vor, die 
andere rückwärts arbeitete, wurde die halbe Drehung 
in 1 Min. 42 See. und die ganze in 3 Min. 9 See. ge- 
macht. Bei derselben Drehung um Steuerbord wurde 
die halbe Umdrehung in 1 Min. 3 See. und die ganze 
iu 3 Min. 7 See. vollführt. 

riViper", Commandern Crozien, versucht am 
5. August; 737 Tonnen; Länge zwischen den Perpen- 
dikeln 100 Fuss: Tiefgang vorn 9 Fuss 11 Zoll, hinten 
11 Fuss 10 Zoll; 64 Tonnen Kohlen an Bord und für 
0 Monate Vorräthe; vollständig aufgetakelt; seefertige 
Armatur am Bord; Windstärke 4; Richtung desselben 
WSW.; zwei Schrauben mit Mandslay's verstellbaren 
Blättern; Durchmesser derselben 9 Fuss, Steigung 
9 Fuss 10 Zoll. Oberkante der Schraube unter Wasser 
131 Zoll. Belastung des Sicherheitsventils 22 3 per 
Quadratzoll. Mit voller Dampfkrati betrug die mittlere 
Geschwindigkeit des Schiffes bei sechs Gängen über 
den abgemessenen Grund 9,333 Knoten. Indicirte 
Pferdekraft : Backbord Maschine 162,39; Steuerbord 
Masch. 174,48; Ueberdruck des Dampfes im Kessel 
17,25 3"; Vacuum Steuerbord 25,5 Zoll, Backbord 
19,25 Zoll ; mittlerer Dampfdruck in den Cylindern : 
Backbord 13,35 ff", Steuerbord 14,53 3. 

Mit der halben Dampfkraft betrug die milllcir 
Geschwindigkeit des Schiffes bei vier Gängen : 
7,33 Knoten. Indicirle Pferdekraft : Backbord Maft hir ■ 
162,39 und Steuerbord 174.48; Ueberdruck im Kos? < 1 
17.25 3; Vacuum 8teuerbord 25,5 Zoll, BaeUU ru 
19,25 Zoll; mittlerer Dampfdruck in den Cylindei i : 
Backbord 13,35 3 und Steuerbord 14,53 3. 
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Bei dem Manövrircn im Kreise um Steuerbord 
führte das Schiff den halben Kreis in 1 Min. 58 See. 
und den vollen Kreis in 3 Min. 20 See. aus und bei 
demselben Manöver um Backbord den halben Kreis 
in 1 Min. 30 See. und den vollen Kreis in 3 Min. 5 Sc.\ 

Bei dem Drehen nach Backbord um die eigene 
Axe, wobei die eine Maschine vor und die andere 
rückwärts arbeitete, machte das Schiff die halbe Dre- 
hung in 1 Min. 39 See. und die volle Drehung in 
3 Min. 9 See.; um Steuerbord die halbe Drehung in 
1 Min, 32 See. und die volle in 3 Min. 7 See. 

riWnterwitch". Commondaiit P.Sharpc; versucht 
am 9. August: 777 Tonnen; Ltiugc zwischen den 
Perpendikeln 1(52 Fuss ; Tiefgang vorn 10 Fuss H Zoll, 
hinten 11 Fuss 8 Zoll: 80 Tonnen Kohlen und Vormthc 
für (i Monate am Bord: complet in Masten, Hatten. 
Segeln, Kanonen, Geschossen etc. in seefertiger Aus- 
rüstung; Windstärke 3 bis 4: Richtung desselben 
WKW. Belastung des Sicherheitsventils" 29,5 ff per 
Quadratzoll. Propeller: Hydraulische Renction. Die 
Unterkante der Betriebsröhren in der Hohe der 
Wasserlinie. 

Mit voller Kraft betrug die mittlere Geschwindig- 
keit des Schiffes 9,233 Knoten: indicirte Pferdekraft 
777,13; Dampfdruck in den Kesseln 29.1 if\ mittlerer 
Dampfdruck im Cylinder 2(5,727/7; Vacniun 20 Zoll. 
Mit halber Kraft betrug die mittlere Geschwindigkeit 
bei zwei Gütigen 6.124 Knoten, die indicirte Pl'crde- 
krnfl 220,02; mittlerer Dampfdruck in den Cylindern 
11,045 S\ 

Beim Manövriren im Kreise nach Steuerbord, 
machte das Schiff den halben Bogen in 2 Min. und 
den ganzen in 4 Min. 10 See. und bei derselben Be- 
wegung um Backbord, den halben Bogen in 2 Min. 
5 See. und den ganzen in 4 Min. 11 See. 

Behn Drehen um die eigene Axe, wobei das 
Wasser aus den Betriebsröhren an den Schiffsseiten 
entgegengesetzt ausströmte, machte das Schiff nach 
Backbord die halbe Drehung in 2 Min. 40 See. und 
die volle in ß Min. 40 See. Bei derselben Drehung 
um Steuerbord inachte das Schiff die halbe Bewegung 
in 2 Min. 33 See. und die ganze, in 6 Min. 25 See. 
(Schluss folgt.) 

Die Ausstellung der Oeräthe zur Rettung 
Schiffbrüchiger in Paris. 

In An In«« des sehr erfreulichen Krcignissos« das« dir Dciit- 
Gcsellsebnfl zur Bettung Schiffbrüchiger noch in letzter Stunde 
vr>n don Preisrichtern der Pariser W. Itnusrtcllung die goldene 
Medaille zuerkannt ist. derselbe F.hrcnpreis. den die Krnnzö>i- 
srhe Bcttungsgcscllschaft erlaubte, verstauen wir uns noch einmal 
auf die ben its verklungen? Herrlichkeit des Pariser Mnrsfeldi s 
zurückzukommen, auf dem die drei grossen NntuinulitcselUchaftcn 
zur Bettung Schiffbrüchiger, die in Kuropa i xistiren. v ertreten 
gewesen sind. 

Ks war bei dem grossen fertigen Apparat und < I • m bedeuten, 
den Vermögen der Londoner Lifehont-liistilution nicht schwierig. 
lSii". wie schon lNGo, diesseits des t'unnls in imponirrnder Weise 
Aufzutreten; die Französische Gesellschaft- deren Sitz in Pari* 
selbst int. konnte ohne Mühe und nhne Kosten, was sie hc.sn,s. 
ansammeln, aufputzen und vorführen. Die Deutsche Gesellschaft 
zur Kettung Schiffbrüchiger musste »ich dagegen begnügen, nur 
einzelne Prol.en ihrer Wirksamkeit in Bari, zur Kunde zu bringen; 
ihr fehlten nicht bloss tH.cr tl U s ni^ c Bctii. 1-iiinVyrialicn. dn noch 
eine Crosse Zahl von Statinm-n der Ausrüstung harrt, sondern 
auch zur Verfügung »lebende Fonds, da ihn- Mittel noch lange 
nicht ausreichen, das. Br-dUrfniss zu decken. F.riunern wir uns 
der Durstellung des Kettungswcsens zur See. dir in Paris sich 
darbot. <iin man vom kaiserlichen Pavillon aus durch den Fnrk 
der Französischen Abtheilung, einer dir schönsten und triHv 
artigsten Parthio der ganzen Umgebung des Palastes, vorüber :iti 
den sclt-ainen Windmühlen, der zierlichen gothi.eheu Kirche, dem 
seltsamen Loucbtthurm mit dein liussin zu den Füssen, so Itlhr- 
ten Keinen glKuzender Lüden unter eine der Brucken des Seine 
qunis, und unter dtirtelben hin gelangte man zu dem niedrig«r 



liegenden Aussenqnai. Hier l>ot mcIi den Blicken der Ilniiptthril 
der Schiffiahrtsausstellung dar. am 1.7er selbst, wir nufdeni Flusse. 
W ir wenden un» links zur .leimhrücke. .lie in btol/.en Bogen hoch 
(liier diesem Aussctinuui hinwegfübrt und treffen dicht unterhalb 
derselben auf dorn ersten in der Seine liegenden überdachten 
Schute die malerische Ausstellung der Lifcboat-Iiislitution. Wie 
der Name die.,er Gcscllschafl besagt, sind es bekanntlich nur 
Boote, durch die sie das Bettungswesen nu den Köstcn betreibt, 
und eines dieser MusterlnHrzeuge linden wir vor uns. ein Peakc- 
scl.es Buot, erbaut bei Fönest A Co. zu Limehnuse in London, 
mit grossier Aeeuratessc gearbeitet und auf das Vollkommenste 
imsgciau, t; Alles von dem Ruder bis zum Compnsi«, vom Segel- 
werk bis zum Anker zeugt davon, dnss nichts gespart ist. Nicht 
weil davon crkehi sich ein wie massiv ef-.cheinender Holrban mit 
dein Abzeichen .In Französischen Gesellschaft zur Bettung Schiff- 
brüchiger, er stellt 111 vorzüglicher Weise emes der Stmioiishüuscr 
dar. .he von dieser Gesellschaft an den Küsten errichtet werden, 
zueilen liir Buotc und lür Geschütze. Im Innern de« Schoppens- 
sehen wir aut dem Transport« agen das Kettlingsboot i n voller 
Ausrüstung, ebenfalls ein Boot Fenke sehen Modells, aber bei 
.V.rmiii.d A Vit. in Itavre erbaut, vor dem Huusc stehen, zum 
Dienste leiug, dl« Reltungsgc.chUtze. die (i. D.lvigne erst kürz- 
lich crturiden hat und die jetzt schon von ihr Oeselisehaft in 
gio.-ser Menge Qll den Küsten stntionirt werden sollen, interessante 
t.o!istrin u..e.en von l'lcilgeschos-eii, die dem Krlinder <lie silberne 
l'ieisiiiedaille eingebrueht halben. 

Keine so stattliche Ausstattung haben die Geräthe der 
Deutschen Gesellschaft zur Bettung Seliiflbiflchiger empfangen 
können, an deren Sendung nach Baris erst gedacht werden durfte. 
nU der Annieldeteriiiiii bereits vorbeigegangen war. Frst im De- 
ceinl..r v. .1. stund es f,.st. do«* unsere (iesellsehuft ein Boot und 
einen G. scblltzupparul besitze, die nicht >ofort an die Station*- 
orte zu versenden seien, und dass eine Behörde sieh bereit finde, 
die iran.sjM.rl- und allgemeiner. Au.ssu-llungski.strn zu beitieiten; 
es war die» bekanntlich der bremische Ausschuss fi',r die Fnriser 
Ausstellung, weither i„ liberalster Wei.e die Anstellung der 
Kettuug^-esellschalt einer bremischen Aussteifung gleichst. dien zu 
Können glaubte. 

Der lles. bluss jener Ausstellnngsbehr.rile und die vorgerückte 
/.fit. das l'rincij. des (.'.. seil.-, luiltsvoi Landes ans der GeselTsehaft». 
küsse keinerlei Ausgaben für andere nls. für unmittelbare Zwecke 
des deutschen Bettuiigswe.-ens zu iiiuehen, endlieh der Beschlnss 
der lieuerahei.suuuuUiig. von der Ab.endting tcehnis<her Bcr- 
sonen nach Baris abzusehen: Alles dies verhinderte eine weitere 
Ausschmückung der Ausstellung unseres Bettungswesens. Allein 
oberhalb der J. nubriieke, zwischen ihr und dem von Mensehen 
wimmelnden Anlegeplatz der Dampfschiffe — aus der Mitte der 
zahlreich vor Anker liegenden Fuhrzeuge aller Art. der Dampfer 
und Junkeu. Kalks. Schaluppen und Gondeln, der Miniuturbuole 
und luiul»cliukliösse _ dort seh. int uns die neue deutsche Flagge 
entgegen; sie wird von dem Kettnngsboot der Deutschen Gesell- 
sehali zur Bettung Seid ff brüchiger ertrugen, das von C. F. Devrient 
in Dnn/.ig erfunden und gearbeitet ist. Gegenüber auf dem Quai 
sehen wir zwischen zwei .Sehoppen eine Bremische Flagge wehen: 
sie bezeichnet die bescheidene Steile, an welcher der Geseht'.tz- 
apparat der Deutschen KMlun-s-GcscIUhaft aufgestellt ist. Zwi- 
schen zwei Holzbauten schaut dn, Scidessgeslcil des Apparates 
henor. hinter ihm der nusgerii»lete Karren, der von .1. H. Ani- 
hobl in Ur. inen ersomieii und vi-rt'ertigl ist. und (iber ihm das 
nach einem !• luguenslork in der Seine ausgespannte Bettungslau 
mit dem Sehwiinnikoib. Der eitip jener Schoppen enthielt eine 
grosse Sammlung von Schiffsmodellen ; in ihm befanden sich auch 
zwei der Drillichen Bettungsg. selUehuft geschenkte Stticke. ein 
von F. Koiiitzkv in Bremen vertenigtes Modell eines Knderrettungs- 
boot.s nebst Karren und du« llull.modcll ein. s von ('. F. Devrient 
in Danzig constinirten grossen Segelreltangs-Fahrzeuges. Wiih- 
rend diese beiden kJ. ir.eren Anssellung.sgi gi nst;inde nur davon 
zeugen sollten, dass man mit den für das Deutsche Bettung«« esen 
vorliandiio n Geräthen die tei hni-ehen Arbeiten nicht fllr abge- 
schlossen halte, hatten die beiden grösseren Gbjeele. Boot und 
Gesehnt*, die NUvstclli ndc Gesellschaft zu rrpiüsentiren. und durch 
den Kifolg ist bewiesen. d««s sie dies in vorzüglieh&r Wei.se 
gethau haben, 

Die Verhältnisse lagen für beide Bettuiigsgr-rjitho fo un- 
gUn-tig nie möglich. Ks ist auch in Deutschland anerkannt, dass 
die Boote der F. •ake'seheti Coiisiiuciion. die von KligUnd und 
Frankreich ai;sgrstellt warin. auf dem Wasser die vorzüglichsten 
sind: allein ihr Gewicht ist für den Landtransport zu gross 1 , wenn 
dieser, wie inei-t an unsiren Kütten, durch tiefen Dllnen-nnd ge- 
schehen soll ; ib -hnlb inussien wir ein anderes UctUingsboolsmodcU 
aufstellen, und Devrient versuchte bekanntlich den l.cbcUtnnd da- 
durch zu beseitigen, dass er stntt festen Ivi.enbnllastes Wasser-, 
bailast nahm, der erst im Wasser eingelassen wurde. War es 
vorauszusetzen, das» die Jury die«e Küeksicht auf unsere Küsten 
erwog? konnte das einfache, für den wirkliehen Gebrauch be- 
stimmte Boot gegenüber deu Bettiingsboolseonslruclionen von 
Lftbure, Mou«, White u, ». w., die in Prachtexemplaren 
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fuhrt wurden, bestehen ; gegenüber den interessanten Segelfahr. 
zeugen und Dampfern zur Kettling Schiffbrüchi-rer. oder endlieh 
gegenüber den neuen Hcttiingsllüssen von Kichiirdsou . Perrv. 
Hurst. Graiiditi u. s. w,. auf die besonders in Folge der Uccun- 
durchsehiffung von Ciipl. J. Mike» Aller Klicke eich »endeten? 
Ks ist geschehen: das Deutsehe Uetliingsbr.ot — da» erste, das 
nach neuer Cunstructioni-idcc iu Deutschland gebaut ist hat 
sieh geltend pyn) B chi; fiber die Proben der Jury verlutitet nur 
Günstiges. Auch der fieschossapparat. der liekanntlieh auf An- 
weudung der Knkcte beruht, hatte nicht leichten StBiid. Freilich 
bruuehte er die Coneurren/. der ausgestellten Englischen Kaketcn 
(Dennctt. Corte. Boxer) in keiner Weise atti ftlrcliten : allein in 
Frankreich halte man nach langen Verhandlunpcn die Kakele als 
Lcinengeschoss verwürfen, man war zu dein ItcMiltule gelangt, 
das* mir lins Geschützen abgefeuerte Frojectile brauchbar seien: 
innn erwartete deshalb wenig von den Frohen, die im Polygon zu 
Yineenne-i am 24. October angestellt wurden. Allein die i'rctissi- 
äche Artillerickunst lieferte den Keweis. da*> sie auch in Ge- 
schossen, die nicht zur Vertilgung, sondern zur Krhnltunp von 
Menschenleben dienen sollen, alle underen Erfindungen /.» über- 
flügeln versteht. Das Aeusserslc. «an erwartet «erden konnte, 
geschah: die Jury stellte, da» Deutsche Kcttungsge.-choss den 
neuen Französischen C'ttislruetiouen gleich. Auch Uber die ^listi- 
gen Thcile des Apparates verlauten nur glitisligc I rlheile. 

Möge die ehrende Anerkennung . wilche die Bestrebungen 
ftlr das Deutsche Kcttungswcsen in Paris erfahren haben, ein 
neuer Sporn für alle Organe unserer Hettuiigsgesi-Ilschaft sein; 
die letzten Wochen haben an diu Deutschen Küsten zur (ientlgc 
gezeigt, wie nothwendig es ist, dnss das begonnene Werk rast- 
los und umsichtig ,»cilcr gefordert wird. Wie wir hören, wird 
von Suiten der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schill bruchi- 
ger eine ausführliche techuische Arbeit Uber die Gerhtbe zur 
Keltung ScbifflirUehiger, dir in Pari.» vertreten gewe 
gegeben werden, ein sicherlich verdienstvolle« Werk. 

Ans China. — Englischen BlUttern aus Hongkong 
zufolge, 6oll der Aineriknitiselie Cousul in Amoy, 
General Legendre, gegen Ende September sich mil 
etwa 200 Chinesischen Soldaten auf dein Dampfer 
«iVnlnntccr« nach Taiwan begeben haben, wahrschein- 
lich in der Absicht, ullmühlig nach der Südspitze der 
Insel vorzudringen, da seiue Truppeuniachi zu uitbe- 
deutend ist, um einen förmlichen Krieg gegen die 
Eingeborenen zu eröffnen. 

Es heisst ferner, dass die Chinesischen Behörden 
die Absicht hegen, an der Stelle, wo der jjKnver 1 * 
strandete, ein Fort anzulegen. Dies würe sehr 
wlinschcnswcrlh, da eine daselbst gehaltene Garnison 
unzweifelhaft Gräuelthuten , wie sie an den unglück- 
lichen Schiffbrüchigen verübt worden, zukünftig un- 
möglich machen würde. Ausserdem würe es sehr 
zweckmässig, neben dem Fort einen Leuchtthurm zu 
errichten, oder Bojen anzubringen, die gegen eine 
kleine Leuchtfeuer-Abgabe sehr gern von den Chinesen 
in Ordnung gehalten werden würden. Allerdings 
müssten die Chinesischen Behörden die Einrichtungen 
zunächst in die Hand nehmen, und wenn die Aus- 
führung auch nicht leicht ist, so würde dieselbe sich 
doch iu Gemeinschaft mit den in der Nähe der For- 
utosa Strasse wohnenden Fremden bewerkstelligen 
lassen und dadurch den vielen dort fahrenden Schilfen 
ein grosser Dienst erwiesen werden. 

P. S. Eine spätere Post aus China bringt die 
Nachricht, dass ein Amerikanisches Geschwader nach 
Formosa gesegelt sei, um gemeinschaftlich mit den 
Chinesischen Truppen unter Lege n d re die Eiuwohner 
wegen Ermordung der Mannschuft des Amerikanischen 
Schiffes «Rover" zu züchtigen. Die Red. 

Deutsche Seeniaiiiisscliule 

auf der Ilblnael Stein wir der bei Hamborg. 

Prospecte und Aufnahmebedingungen sind gratis 
zu beziehen durch den unterzeichneten Vorstand. 

Zur Beachtung für die Eltern. 
Laut den von uns eingeholten officielleu Erkundigungen, 

/ 



kann auf Grund des § 60 der Militair-Ersatz-Instructiou, 
vom i). Decbr. 1858, auch ftlr unsere Seematmsschuler bei 
der betreffenden Köuigl. Regierung die Ermächtigung 
nachgesucht und erlangt werden, ihrer zweijährigen 
Fahrzeit auch auf fremdon Schiffen zu genügen, nach 
welcher Zeit sie, unter Entbindung von der allgemeinen 
Dienstpflicht im Landheere, in die Klasse der See- 
dienstpflichtigen treten. Ferner ist in Aussicht gestellt, 
dass nach Publikation der Norddeutschen Bundesver- 
fassung die Instruction in Bezug auf sogenannte »See- 
dicnsipflichtige" wegfallen und es dafür den Navigti- 
tions-, resp. Seemamisschülern gestattet werden wird, 
dun h A birgung einer Prüfung iu der Navigation, ihrem 
einjährigen Freiwilligen-Dienst auch iu der Marine 
Genüge zu leisten. 

Der Vorstand der Deutschen Secuta» nsschule. 

Die Anlage des neuen SeesehiflTfthrts - Canals von 
AniBtordaru nach der Nordsee wird mit der den Niederländern 
eigenen Klibrigkcit und Energie jetzt ernstlich beirieben. Der 
Kanal wird 213 Fuss bretl nn der Wasserlinie und 1H Fuss tief, 
so das.-, Schiffe auf dem kürzesten Wege und mit Leichtigkeit die 
Nordsee werden erreichen kilnncn. An der Kanalmiindnng soll 
dun Ii vorbringende Dilmine ein Hafen gebildet werden, und um 
einen glei« hiniissigen Wasserstand im Kanal zu erhalten, sind 
Sehlensen au der Nnidseeintlndung angelegt, wahrend am Pam- 
als ein mit Schleusen versehener Dumm angebracht wird, der 
_,en Zuidersee abschließen soll. Die Engländer II. Lee & So« 
haben dus Ganze zu 2S Millionen Gulden eontrahirt, welche» unter 
Oberleitung des bekannten Ingenieur, Urn. Hawkshaw aus- 
geführt wird. 



Lloyds statistisches Comite in London veröffentlicht Uber 
die Sohiöaunfälle des ersten Halbjahres 1867 feine Tabelle. 
Danach sind Gö2ö Segelschiffe und 5O0 Dampfer von Unfällen 
heimgesucht. Vermiest wurden 07 Segelschiffe und 7 Damnfer. 
Verlassen wurden 22H Segelschiffe und o Dampfer, 190 Schiffe 
gingen gänzlich verloren. Die Zahl der Cöllisioncn find mit WIÄ 
bei Segelschiffen und 147 bei Dampfern verzeichnet. Von der 
Total* inumc sanken Hö. F.* strandeten 14*3 Segelschiffe und 12t> 
Dampfer, und drei Schiffe wurden von Seeräubern weggenommen. 
Mj Schiffe und 5 Dampfer verbrannten. Im Ganzen gingen 1072 
SegtUchiffe und 3* Dumpfer ganz zu Grunde, und von 20 dieser 
Schiffe theilte die Mannschaft da« Schicksal ihres Fahrzeuge«. 
Die Znhl der verloreneu Menschenleben belituft sich auf C87. 



Nach ofSciellen Mitthcilungen besuss die britUsche Handels- 
flotte an Dampfschiffen: 

um 1. Jan. 1&60. 1. Jan. 1H67. 

Anzahl der Dampfer 2.028 2.808 

Touuengehult. exel. Maschinenraum . P03.44'.» 06H.ÖO2 
Tonnenpehalt. incl. Maschinenraum . 1.1W.777 1.270,241) 

Das Material, nu* welchem die Schiffe gebaut sind, vertheilt 
sich folgcuderini»as4eii ; 

Dampfer, gebaut aus Eisen . . . . 
n „ r Eisen und Stahl 

. Stahl .... 
» « w H*' 4 



Holz 



Die Art der PropuUion ist folgende: 

Dampfer mit Schraube 

„ „ Schraube und Rad . . 

» n Kad 

„ y, Zwilling Hschrauben . . 

„ n Experiment-I'ropeller . 

« r Maschinen am fjeck . . 

y. _ hydraulischem Propellcr_ 




1286 
1 

1561 
6 
1 

1 



Ein Fransöstscbes Monster-Oeeohüta ist neulieh der 
Französischen Abtheiliing der Pariser Ausstellung hinzugefügt 
word»n. Dasselbe besteht aus einem gußeisernen Hohr, welches 
durch zwei stählerne Umwicklungen verstärkt ist. Das Gewicht 
bi tragt 37 Tonnen; der Diameter der Bohrung 17". Es ist ein 
flatter Hinterlader, dessen rundes Vollgeschoss OOU Pfund wiegt. 
>u« ebenfalls runde Hohlgeschoss wiegt 420 Pfund und enthüll 
18 Pfund Pulver. Die FnlverUdungeti betragen 100 Pfund resp. 
00 Pfund. 
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Das Bedürfnis« nach einem iaternatlonalen Nachtslsrnal- 
Syatom hat eich schon iJingst fühlbar gemacht, aber keiner von 
den bisher erfundenen Apparaten hat »ich Iii» jetzt bewährt. — 
Spukowsky'» Pulvori»»tor- t.iiuipe scheint sich indc*» für die60 
Zwecke am besten zu eignen. Dan Licht befindet sich in einer 
Laterne, die nn einem Stock befestigt int. Im unteren 'Iheile der 
Lampe befindet sich eine QuantitUt Petroleum, von welchem, bq- 
bald man eine Feder drückt, ein Theil in staubXhnlicheiu Zustand 
einer kleinen Spiritus- oder Oclflauime zugeführt, durch dessen 
schnelle Verbrennung «ine grosse, intensiv helle, situlenartige 
Flamme hervorgebracht wird. Hoffentlich werden wir dieses Sig- 
nallicht. da« bereits von der Russischen Murine adoptirt »ein »oll. 
auch auf unserer Norddeutschen Marine bald eingeführt sehen. 



Für die Hinterbliebenen der Verunglüokten , welche 
bei Rettung der Schiffbrüchigen am 10. November in der 
Danaiger Bucht ihren Ehrentod fanden sind bis jetzt ein- 
gegangen: Von einem Tnbekanntcn mit der Devise r Hansa Nr. 
102, Bettung ans Seegefahr- 10 ,f , von Z. Z. No. 4, für die 
Wittwe Eibe l .f. Zur Uebermittelung von ferneren Gaben an 
den Danziger Bezirksverein sind wir mit Freuden bereit. 

Die Rednction. 



Brleflükstcn. Hrn. Gutsbesitzer Werner zu St. Leubus: 
„Friedrich Hartwig" am 21. November von Porto Grunde nach dem 
Golf von Mexico gesegelt; wird Mitte Mllrx 18*58 in Quecnstown 
erwartet. Paul gesund und wohlgelitten. 



Traiisatlaiittache »ampf schiHa hrte-Vertiimlungep. 

Hamburg - Amerikanische Packetfahrt- Actien - Gesellschaft. 
Directe Post- Dampfschiffahrt »wischen 

Mamburg und J¥ew~ Y r ovte 9 

event. Southampton anlaufend, vermittelst der Post-Dampfschiffe 
Hammonia, Capt. Elders, am 21. December, Allemnnnia, Capt. Meier, am 18. Januar 1868. 
Germania, » Schwensen, » 4. Januar 1868. 

Pussagepreise: Erste Kajüte Pr. Ort.«/ 165, Zweite Kajüte Pr. Crt..*« US, 

Zwischendeck Pr. Vn.+f' 
Fracht: S1. 10. pr. ton von 40 Hamburger Cubikfu«? mit 15 % Priro&gc. 
Briefporto von Hamburg 4\ Sgr.. vom Inlande 6} Sgr. Briefe zu bezeichnen „per Hamburger Dampfer" 

und zwischen Hamburg und ]¥ew- Orleans, eventuell Southampton anlaufend, 

Bavaria, Capt. Meyer, um 31. December. 

Paseiigoproiae: Erste Cnjüte Pr. Crt.,J 200, /.weile Cujüle Pr. Crt.^ 160, Zwischendeck Pr. Crt .J$ 60. 
Pracht £ 2. 10 pr. ton von 40 Hamb t'ubicfus» mit 16% Primage, 

Näheres bei dem Sc hiffsmakler Aufruttt Bollen, Wm. Millers Nachfolger, Hamburg. 

Norddeutscher Lloyd, 

Wöchentliche directe Post-Dampfschiffaurt zwischen 

Bremen ujlo.c1 New -York., 

Soathamptoo aulaulend. 

Von Bremen: Von New- York: Von Bremen: Von New«Tork: 

D. Deutschland am 14. December. 9. Junuar 1808. D. America am 28. December. 23. Januar 1&68. 
D. Bremen » 21. December. 16. Januar 18l>8. 

und ferner von Bremen jeden Sonnabend, von New-York jeden Donnerstag, von Southampton jeden Dienstag. 
Paasage-PreUe: Hi* auf Weitere* : Kr*lc Ki.jfltc 166 Th«ler. zweite Kajüte 116 Thaler. Zwlstfieil- 

deck reduclrt auf 50 Thaler Preuss. Coiiraut -»ci. Beköstigung. 

Kinder unter lO.luhren auf allen Pliltzeu diu HKlfte. Siiuglinpe 8 Thaler Courant. 
Güterfracht: Bis auf Weiteres: £ 2. 10» mit 16 pCt. Pri.uagc per 40 Cubikfus« Bremer Maatse für alle 
Waaren 

PoM. Diese Dampfer führen sowohl die Deutsehe als auch die Vereinigten Staaten Post. *o wie. die Pruasian 
closed mail. Die damit zu versendenden Briefe müssen die Bezeichnung ,, via Bremen" tragen und die 
per Prussian closed mail zu versendende Cnrrespondenz erreicht die Schiffe in Southampton. wenn die- 
selbe spätestens mit dem un jeden Montag 11 Ohr 40 Minuten Vormittags von Köln abzu- 
lassenden Zuge expedirt wird. 

Nähere Auskunft ertheilen silramtliche Passagier • Expedienten in Breuien und deren inländische Agenten, 

"° * ie Die Directum des Norddeutschen Lloyd. 

Crttieniann, Director. Peters, Procurant. 

Internationale 

MARITIME AUSSTEL.LUIVG 

für 1868. 

In Havre. 

Dauer der Ausstellung vom 1. Juni 1868 bis 31. October 1868. 
Unter Protection S. M. des Kaisers und S. H. des Kaiserlichen Printen. 

Die Ausstellung umfasst folgende durch 43 Clauen reprUsentirtc 5 Houptgruppcn : 

Sofotffahrt, Waaren, Ftsofoöirel, ÄqutewCtyp u. cnaHtlmiej Kmcist «.Literatur. 

Die Unterzeichneten, zu Commissniren für Hamburg ernannt, sind der l'eberzeugung, das« es nur der obigen Anzeige be- 
dürfen wird, um Alle bei der maritimen Industrie inleressirten Personen und Institute zn einer regen Betheiligung zu veranlassen, 
nnd erklären sich hiemit bereit, den Ausstellern Buf deren Anfrage mit jeder gewünschten Auskunft an die Band zu gehen. 

Gedruckte Programme und Adinigfiunssclu ine, so wie Detail« der Bedingungen sind ebenfalls in den Bureaux der UnUr- 
zeichneten in Empfang zu nehmen. ft. ^. Sfllttll, in Firistt A. J. Srfldll <l? Co. 

A. P. Oswald, in Firma Wm. CT S wald äs C o. 

AtiocsT Basti" Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Hamburg. 



Zeitschrift für Seewesen. 

Organ dor "Doutachen. Gesells chatt zur Rettung Schiffbrüchiger. 

Na IQ4» Hamburg, Sonntag, den 2 2. December 1867. IV. Jahrg. 

Kedigirl und verlegt von Schuirman und Thaulow, Vorstehern der Deutschen beemennsscbule. — Die „Hansa" erscheint 
jeden »weilen Sonntag. - Bestellungen bei der nächsten l'..-r. Buchhandlung oder bei der Kedactiou: llommcr'i Hotel, Hahulrnpp 
Mo. 6 In Hamburg. — AbonnemontspMla: viert« {jährlich bei der Redaction 15 Sgr.; durch die Buchhandlungen 231 Sgr. — Einzelne 
Nummern 6 8gr. — 1' ruhen- Jahrgänge mit Inhaltsverzeichnis» bei der Kedaetion 2«rf 7$Sgr. — Inaertionspreia: 4V,«gr. die Pctitieile. 



Zur Henehtussg;. - Bei dem bevorstehenden Quartal- 
und Jahreswechsel ersuchen wir unsere auswärtigen Abon- 
nenten, ihre Bestellungen auf die „Hansa" möglichst bald 
zu erneuern. Vom ersten Januar 1868 an botragt dor 
Abonnementapreia der „Hansa" in gana Deutschland, 
mit Ausnahme dos Proussischen Staatsgebiota, wegen der 
dortigen Stempelsteuer, durch diu Poat oder Bedactlon 
20, Oroschen, durch die Buchhandlungen 22; Droschen 
vierteljährlich frei ins Hau*. 



Energie als Umsicht betrieben hat. Den Nachforschungen des- 
selben ist es nun gelungen, da* Klebt der Deutschen Erfindung 
nnd ersten Anwendung der Schraube auf Schiffe durch Joseph 
Ressel unzweifelhaft und unanfechtbar nachzuweisen. 

ihrift de« 



In der mit Bezug hierauf veröffentlichten 



luhatlti Joseph Hessel, der Deutsche Erfinder der Propeller- 
bebraub«. — Ueber Regulirvng der Flusse- — Taucher 
Apparate. — Schwedisches Panzer- Kanonenboot von Jahn 
Ericsson. — Das Sectnunnsbau» in Rotterdam. — Ueber 
ReliangtgeacbUlze. IL — Deutsche Seemannsschule. — Zw 
Deutschen Seefischerei. — Werner 's WetierbDcher. 

■Herbei eine Zugabe, enthaltend : Nachrichten für Seefahrer. 

Joseph Kessel, der Deutsche Erfinder der 
Propeller - Schraube. 

Bisher ist man der Aneicht gewesen, das» die Air Schiffahrt 
und Handel so Oberau* wichtig« Erfindung der Schraube von 
England, und zwar von einem Farmer Francis Pettit Smith 
ausgegangen sei, der im Jahre 1636 ein Patent darauf entnahm, 
und im Jahre 1840 das erste Schraubenschiff den „Arehirocdes* 
damit ausstattete. 

Zwar wurde von Denucher Seite verschiedentlich dia Be- 
hauptung aufgestellt, dass die Priorität der Erfindung Deutschland, 
und zwur dem Ocstctrcichisehcn Mnrjnc-Foret-Intrndanten J oseph 
R e a s e 1 ans Wien gebobre, allein leider ist dieselbe nie aar all 
geineinen Anerkennung gelangt. Anstatt dass Deutschland, und 
namentlich diejenigen, welche von der Wichtigkeit dieser Erfindung 
den grOssten Natr.cn ticken, wie die Bewohner der Küsten* und 
HnnsnMSdtc, dafür Soree getragen hüllen, da* Recht des Deutlichen 
Erfind angsgeisl es tu wahren. IM man in vollständiger Apathie es 
den üesterreicheni allein Oberlasseo, dem achwergakrKnhten 
Ressel nach seinem Tode ein Denkmal zusetzen, und ihm damit 
einen kärglichen Dank für die Wohllhat abzustatten« die er nicht 
ollein seinem Vaterland«, sondern der ganaeo civUiwrten Welt 
durch seine Erfindung erwiesen hat. 

Wenn aber unser Vaterland auch bisher nichts dain gethnn. 
England dir uiireehliufissig augemnsste PriorilUt der Erfindung zu 
oBlreinsen, sie vor der Welt lOr Deutschland zu rcclaniircn. und 
dadurch eine FKlscbung der Geschichte zu verboten, so ist dies 
doch von Deutseben jenseits des Oceans in Nordamerika geschehen. 

In NeW'York hat sich ein Deutsches Ressel- Coniitl- gebildet, 
da* die Sache in die liiiud genommen und sie mit ebei.so viel 



('pinite* is t durch offieiclle Documcnte dargele^l . das s Kessel 
Teni!'' lru-Jahre 1*27 ein Kaiserlich Oesleireichisches Patent auf 
>eine Erfindung erhielt, und «int* 1829 in Trievt das mit der 
liesr.-l s.rlnn Schraube ausgestattete Dampfschiff ,.Civetta u seine 
ersten Fahrten machte, wlibrend Smith erst im Jahre 1836 das 
bezügliche l'ntent nabln und 1840. also 11 .Tnhr nach Ressel, 
sein erstes $chraube»*rhiff den „Archimedes* baute. 

Im Jahre 1862 erfuhr Resael. dasa dia Englisch« Admiralität 
eine PrUinie von 20.000 & fOr denjenigen ausgesetzt habe, «elcher 
riuobwciscn kunne. den grössten Anspruch auf die Ei finde ng de« 
Schranhcndampfera /u haben. Er beanspruchte diese Prämie, das 
Oej-terreicbische General Cousulut reichte sn den ersten Lord der 
Admiralität die betreffenden Documcnte ein. erhielt aber Jahre 
lang keine Antwort darauf. Auf mehrfach geschehene Anfrage 
wurde endlich im November 186". als Ressel sich nochmals an 
den grade in England weilenden Erzherzog M aximilian (spklcr 
Kaiser von Vesiko) wandt«, und dieser die Sache in die Rund 
nahm, von der Englischen Admiralität erwiedert, dass in der 
Angelegenheit nichts mehr an machen sei, da die 
Prämie bereits vertheilt wäre. 

Als drei Monate spliter Ressel diese niederschlagende Nach- 
richt durch da* Oc^u-rreicbische Marine-Ober-Commando mitgethcilt 
werden sollte, lebte er nicht mehr. Er sturb 186B, und entging 
dnrefa seinen Tod d«r herbsten Erfahrung, die er in seinem viel 
geprüften Leben wob) gemucht hatte. 

Ah dann «ein Sohn Heinrich Ressel. der Erfinder der in 
Ko. M der »Hansa" beschriebenen Steuerungsschrnube. um Rück- 
gabe der von seinem Vater eingereichten Documenta nachsuchte» 
waren dieselben aar der Englischen Admiralität ver« 
schwanden, wie dies in einem Schreiben derselben nn den 
Oesterreichischen General -Consul in London »OBS 11. Miirz 1868 

mitgethcilt wurde. * 

Wirklich eine eigenthümlirhe Art. um einen unbequemen 
Kival los SU »erden* der England die Prioritlt einer SO wichtigen 
Erfindung zu enlrcisftcn drohte. 

Die Engländer hatten geglaubt, die Sache auf diese Weise 
ein für nlle Mal ladt in machen. Dans die Admiralität selbst 
nicht sn die Priorität von Smith glaubte, bewies sie durch die 
Vertheilung der Priimie. Smilh erhielt nichts davon, sondern sie 
wurde unter fOnf andere Bewerber vcrtheilt, deren Namen nie in 
die Oeffentlichkeit gedrungen sind. 
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Die ?» Fälschung hut jed och zu nicht» gciiUUt. Das Rm«cl- 
OnWTff hanrrrh Ah"M.lirlfte:il fillfli Aul '3Te Angelegen- 



heit bezüglichen Documenta zu verschaffen gewussl. und sie in 
der erwähnten Denkschrift veröffentlicht. Dadurch sind : II«.- 
MadailiHtionen der Englischen Adiniralitllt an das Licht sezogcu, 
undesTil ' (Ter klare Beweis gefiibrt, das* Joseph ReiVel dir 
wirkliche Erfinder der Schraube war. 

Um diese den Deutschen Genius so hoch ehrende TbntHiehe 
vor nller Welt zu conststiren und < in schwere.-. Unrecht wieder 
gut zu machen, hat das Comite in allen Deutschen Zeitungen 
Nonl-Americus einen Aufruf erlassen, um Beitrüge zu einem zu 
errichtenden grossarligen Denkmal für den so lange vrrknnnten 
und so sehmilhlich behandelten Erfinder der I'rnptlli-r Schraube 
zu sammeln, das der Welt die Wahrheit verkünden und zu Deutsch- 
lands Ehre in America errichtet werden soll, Gleichzeitig liegt 
es aber auch in der Abwicht, du der Erfinder selbst nicht mehr 
lebt, wenigstens seine Familie für den Verlust zu eutsohlidipen. 
den sie durch die Vorenthallung der mit allein Hecht verdienten 
l'rawie erlitten hat. 

Das ComitA hat an die ltedactiun die Aufforderung gerichtet, 
den von ihm erlassenen Aufruf auch in unserm Blatte zu verüffr-iil- 
lieben, und uns ermächtigt, Beitrltge entgegen zu nehmen. — 

Wir tbun dies um so lieber, weil wir die Hoffnung hegen, 
dass «* nur der Darlegung der oben erwähnten Tbataacheii bedarf, 
um in Norddeutichland . und namentlich in denjenigen Kreisen, 
für welche Rossel'? Erfindung eine so grosse dircete und Incrutirc 
Wichtigkeit erlangt hat. ein lebhafte« Interei.se für den Mann zu 
erregen, dessen Name, fortan in der Geschichte der Deutschen 
Erfindungen eint- so glänzende Stelle einnehmen wird. 

Aufruf de« Hessel- Ausschusses in New-York. 

An die Deutschen Nord-Amerika's. 

Der unterzeichnete Aus*chus8, welcher sieh in New -York 
behufs Geltendmachung und Anerkennung der Priorität Joseph 
Hessel s bei der Erfindung und bei der ersten practischen An- 
wendung der Schraube tu der Dampfschiffahrt seitens der Ameri- 
kanischen Kation gebildet, ist in seinem edlen, philantropischen 
rntemehmen, unU-r der Leitung «eines Präsidenten. Herrn Henry 
/eimer, und durch die generöse Mitwirkung einiger fUr den 
Ruhm und die Ehre des Deutschthums sehr verdienstvollen Herren, 
so weit vorgerückt, dass keinem wissenschaftlich und technisch 
gebildeten Manne in diesem Lande mehr Hess eis Name unbe- 
kannt ist. dass die National-Akademic der Wissenschaften und 
Künste in Washington einstimmig, nls ausser ullem Zweifel 
stehend, das Prioritätsrecht Ressel* festgestellt und anerkannt 
hat, und dass es seinen Anstrengungen gelungen, sogar dos starre 
Vorurtbcil gegen fremdes, vorzüglich (Iber Deutsches Verdienst 
und die Parteinahme für einheimische Erfinder in England zu 
brechen, und die beiden einllnssrcichsten Englischen Organe der 
Technik „The Engiiieer* und „Tbc Artizan" zur Anerkennung der 
Anx]>rdrhe Joseph Res sei' s. nU eigentlichen Eitinders und 
ersten Anwenders der Dnmnfcehiffschraubc zu vermögen. Jetzt 
handelt es »ich darum, dem Gedächtnisse unseres grossen, Deutschen 
Genius einen bleibenden Ausdruck zu verleihen . ein dauerndes 
Denkmal zu stiften. 

Der unterzeichnete Ausschuss geht mit dem Pinne der Er- 
richtung eines würdigen Denkmals für Juscph Kessel in der 
National Hauptstadt, Washington, um. Er eröffnet zu diesem 
Zwecke Zeichnungen fUr freiwillige Beitrüge und erlüast hirimit 
auch an die Deutschen Bürger dieses Landes den Aufruf, sich an 
dieser Sammlung nach Kräften zu botheiligen. Jeder Beitrug, 
nicht unter einem Dollar, wird dankbar angenommen und ge- 
wissenhaft zu dein angegebenen edlen Zweck verwendet werden. 
Wir hoffen mit dieser Aufforderung bei den Deutsehen Amerika'» 
ein um so geneigteres GehiSr zu linden, nl.« es sich bei unserem 
Unternehmen nicht blos um die Sicherstellung des Namens und 
Ruhmes des Urheber» einer der gröeMen. wichtigsten, folgen- und 
segensreichsten Reformen in Oer Schiffahrt der ganzen Welt 
handelt, sondern besonders auch um die Vindication dieser welt- 
geschichtlichen Entdeckung für den Deutschen Genius, und um 
die Gerechtigkeit gegen einen grossen Landsmann, dessen Ver- 
dienste um die Menschheit eine dankbare Nachwelt denen der 
grössten Entdecker und Erfinder an die Seite setzen wird, und 
dem wahrend seiner Lebenszeit nur das zu Theil wurde, was dem 
Deutschen Verdienste bisher leider gewohnlich zugefallen ist. 
— Verkennung und Armulh ! 

Ihr Deutschen Amerika s, schaart Euch zusammen, wenigstens 
vqii Euch diesen Vorwurf, der an dem Deutschen Namen haftet, 
abzuwenden ! Folgt dem chrenwerthen Beispiel Wien's und Prag's! 
Vereinigt Eure Krlifte zu einem dieses grossen, freien Landes 
würdigen Denkmal für Joseph Resscl! 

Beitrüge werden angenommen: von Herrn Sigismund 
Alexander. 337 Broadway, und in dcrOffiec der „N.-Y.-Staatsztg. - * 

Die Namen aller philantropischen Spender werden in dem 
prachtvollen Ehren-Albnm eingetragen und in den Zeitungen vc-r- 



Ueber Regulirang der Flüsse. 

A. 8. Der Ki'migl. Preußische Minister Uli Hnmle). 
Gewerbe und öffentliche Arbeilen hui der Rreslaner 
Handelskammer kürzlich auf eine Beschwerde <jenm- 
wortet, die die BcschnfVenheit der Oderstrussc ziuti 
Gegenstände hat. Für deren Regulituug werden nn.-h 
allgemeinen Ansichten nicht in dem Mansie i'dJeut- 
liehe Mittel genug angewendet, duss dadurch eine 
regelmässige Schiftahrt von Breslau Iiis Sieltin hei 
jeder Jahreszeit ermöglicht wird, um die reichen Schaue 
Uber- und Niedersehlcsiens besser zu venverttun, 
welche nn Eisen und Kohlen denen der Provinz West- 
phalcn, wenn nicht übertreffen, so doch mindestens 
gleichkommen; so wie überhaupt um dem Transport 
von Knul'mnnnsgülern zu Berg und Thal eine grössere 
Belebtheit und Regcluüissigkeit zu geben. • 

Da dtts Hell der Oder ausserordentlich im Ver- 
sandungen leidei, so tritt allerdings bei trockenen 
Jahreszeiten häufig genug der leidige Fall ein. du« 
nie Wassel Verbindung zwischen Breslau und Stellin 
mehrere Monate hindurch gänzlich ruht und die be- 
ladenen Schifte unterwegs versommein, d. Ii. liegen 
bleiben müssen, wo sie sich gerade belinden, so das« 
eine Ladung Getreide von Odessa ort in kürzerer 
'/At'M in Steltin anlangt, uls eine solche aus Breslau. 
Die schwer gebauten Oderktthne gehen in ihrer gegen- 
wärtigen Beschaffenheit schon oft leer so tief, dass 
sie nicht schwimmen können, geschweige denn mit 
Ladung. 

Es ist schon ciumul in diesen Blälteru daruuf 
hingewiesen worden, dass die Finge wegen Regulirung 
der Strome als Wussctslrusscn ihre nüeliste Antwort 
in der Uegulirnug der Fahrzeuge findet., die bisher 
zu der Flussschiflahrt verwendet wurden und die 
modernen Hulfsmillet der Schiffbunkunde sich nicht 
angeeignet hoben. In diesem Sinne ist nun uueh die 
Antwort des Handels- Ministers auf die Beschwerde 
der Brcslauer Handelskammer duliiu lautend ausge- 
fallen, dass so viel wie möglich darauf hinzuwirken 
sei, den vi>!lig irrntionellen Bau der die Oder helali- 
reudeu Kühne mehr uud mehr aufzugeben und dase 
die Vorbilder anderer Provinzen und Stauten benutzt 
weiden, die sich bemühen, ihre Schiftsgcfasse der 
Nnlur uud den thtttsüchlichen Verhältnissen ihrer 
Ströme mehr und mehr anzupassen. 

In Folge dieses Bescheides hat die Brcslauer 
Hundclsluittiiner beschlossen, unter Zuziehung von 
einer C'ommission Sachverständiger zu prüfen, in 
welcher Weise auf eine Aendernng im Bau der die 
Oder befnbreiiden Schinsgefasse hinzuwirken sei. 

Bei der immer mächtiger werdenden Concurreuz, 
welche die Schiffahrt auf Flüssen und Canälen durch 
die Eisenbahnen ausgesetzt ist, ist eine Abhülfe der 
bestehenden Ulivollkommenheiten au den SchüTsge- 
ItSssen zur zwingenden Notwendigkeit geworden uud 
die wunde Stelle, die hierbei zunächst zu heileu ist. 
liegt in einer ratiouellen Regulirung der SchifTsge fasse, 
um dadurch in entsprechender Weise den Regulirungs- 
Arbeiten der Wasscrstrasscn entgegenzukommen. 

Was zunächst die Schiftsgefüsse der Oder betriöl. 
und viele Norddeutsche Wasserst rossen erfreuen sich 
noch derselben veralteten Vehikel, so hat es allerdings 
nicht an Anregungen gefehlt, dieselben zu verbessern ; 
jedoch hat sich das Bedürfnis» dafür bisher in dem 
Maasse noch uicht gellend gemacht, um die Ein- 
wendungen und althergebrachten Vornrtheile der 
Schiller zu beseitigen, die ihre gegenwartige'n Fahr- 
zeuge für ganz unverbesserlich halten und in jeder 
Aenderung daran eine Einbusse für ihre Gewerb- 
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fähigkeit zu erblicken glauben. — Die Initiative zu 
einer Verbesserung, die sich nicht auf Kleinigkeiten 
beschränkt, sondern radical sein muss, kann hier nur 
von dem Handelsstande selbst uu*gehen, und es bleibt 
dabei, nach tiein Vorbilde anderer Stantcn und Pro- 
vinzen, nichts Anderes Übrig, als Material und Buuart 
der alten Methode gänzlich zu verlassen, d. Ii. unstntt 
wie bisher geschehen aus Holz, dieselbe» nunmehr 
aus Eisen zu construiren und ihnen eine zum Zer- 
theilen des Wassers angemessenere Form zu geben. 
Duss die Handhabung und Behandlung eiserner Fahr- 
zeuge in manchen Fällen den hölzernen gegenüber 
etwas verschieden ist, liegt schon in der Natur der 
Sache: ist jedoch kein Hinderniss für ihre grössere; 
Nützlichkeit und somit auch für die Ausdehnung ihrer 
. Anwendung, wenn dieselben, wenigstens zu Anfang, nicht 
gar zu ungeschickten Händen übergeben werden. 

Der Führer eines eisernen Sirumfuhrzeuges muss 
den Contact mit harten Gegenständen unter Wasser 
sorgfältiger vermeiden, wie dies mitunter mit einem 
hölzernen der Fall ist ; denn wenn man anführt, da9s 
ein hölzerner Seliiusboden einen guten Puff bei weitem 
besser aushalten kann, als ein eiserner und dabei 
gegen den I-etzleren noch immer wasserdicht bleiben 
kann, wahrend der Andere ein Leck erhält, so ist 
d a «regen zu erwidern, dass eiserne ruhrzeuge bei 
weitem weniger Tiefgang nöthig hoben, als hölzerne, 
und die Bestimmung der Flnssscliifl'e, so wie aller 
Schilfe überhaupt darin besteht, der vorhandenen 
Wassertiefe entsprechend, eine möglichst grosse Last 
mit Sicherheit gegen olle Bewegungen durch Segel, 
Ruder und Dampf und die damit verbundenen Er- 
schütterungen, trugen zu können: nicht ober, dass sie 
ganz gegen ihre Bestimmung, der Unvorsichtigkeit 
oder vielmehr Ungeschicklichkeit Vorschub legten 
sollen und durum massiver gebaut sein müssen. Der 
Schaden, den eine Ladung bei einem eintretenden 
Uuglueksfalle möglicher Weise erleiden kann, wird 
durch wasserdichte Zwischenwände in der Art ge- 
mässigt, dass bei einem eintretenden, nicht zu be- 
wältigenden Leck immer nur ein Theil der Ladung 
nass werden kann und das Fahrzeug weniger in die 
Gefahr des Untersinkens geräth, wie ein anderes, 
welches solche wasserdichte Querwände nicht besitzt. 

Nach dem jetzigen Stande der Kisen preise werden 
Fahrzeuge aus diesem Material nur noch um circa das 
Ein- und Einhalbfache theurer als hölzerne; aber an- 
statt diese auf die Doner einen leeren Tiefgang von 
1(5 bis 18" annehmen, geht ein eisernes Fahrzeug von 
derselben Grösse nicht mehr als 6" tief und bleibt 
auch auf die Dauer l»ei diesem Tiefgange stehen, da 
dus Eisen kein Wusser anzieht und dadurch nicht, 
wie das Holz, mit der Zeit schwerer wird. Auch 
müssen die geringen Reparaturkosten eines eisernen 
Fahrzeuges sehr in's Gewicht fallen, indem ein 
späteres Dichten der Fugen nie stattfindet, und da 
Beschädigungen linier Wasser immer nur loeal sind, 
so ist es zur Reparatur derselben nie so absolut 
nöthig, das Schill' darum aufs Land zu ziehen. Durch 
eine theilweisc Abdeckung desselben lassen sich 
massige Reparaturen, wie Einsetzen von neuen Platten 
und Nietungen etc., ebenso bequem und sicher unter 
Wnsser wie auf dem Lande ausfuhren. 

Als s. Z. die Rheinschifl'ahrt in dasselbe Stadium 
trat, eine Reform in den SchillsgellUsen vorzunehmen, 
kam man zuerst auf den Gedanken, dieselben aus 
comhinirten Material, «I. h. mit eisernem Gerippe und 
Holzbekleidimg zu construiren ; es zeigte sich jedoch, 
dass die erforderliche Festigkeit bei einem geringeren 
Tiefgange dadurch nicht erreicht werden konnte. 



Auch der Versuch, wenigstens im Boden die Holzbe- 
kleidung beizubehalten, wollte keinen Anklang finden, 
und die ganz aus Eisen gebauten Schilfe, die inzwischen 
von Holland und Belgien eingeführt wurden, siegten 
sehr bald Uber alle ßedenklichkciten dagegen: obschon 
diese Bedenklichkeiten eiuen gewissen Anhalt darin 
fanden, dass der Rhein Steingerölle mit sich führt 
und an vielen seichten Stellen felsigen Boden hat. 
Allein die Eigner und Führer lernten bald die Vor- 
theile der eisernen Fahrzeuge kennen; auch hat sich 
bald die nöthige Vorsicht dafür bei ihnen einge- 
bürgert. 

Das Uderbett führt Sand mit sich, ein für eiserne 
Fahrzeuge sehr günstiger Umstand. Zwar fehlt es 
auch nicht an Stellen, wo Steine lagern und ver- 
bündete Baumstämme die Fahrt erschweren: dies 
kann jedoch, im Hinblick uuf die ungleich grösseren 
Schwierigkeiten des Rheinstromes kein Grund sein, 
die Anwendung der eisernen UdersehifTe von der 
Hand zu weisen und die alte Klage bestundig zu 
wiederholen, dass für die Reguliruug des Stromes 
nicht genug geschieht. Zunächst sollte man sich 
selber helfen, so gut es angeht, und wenn dies nicht 
mehr ausreicht, erst dann die Hülle der Gesnmmtheit 
in Anspruch nehmen, wozu Jeder beiträgt und die 
identisch mit dem an die Strombebürde gestellten 
Verlangen ist. 

Taucher • Apparate. 

Seit einigen Tagen erregte im Kieler Hafen der 
bis jetzt hier noch völlig unbekannte neue Taucher- 
Appasut nach dem Systeme Ro u qu ay ro I - De nay - 
rouze*) die Aufmerksamkeit des Publikums und 
folgte ich daher mit Vergnügen der Einladung des 
Herrn v. Bremen, welcher von den Erfindern mit 
der Einführung des Systeme« in Deutschland beauf- 
tragt ist, den anzustellenden Experimenten beizu- 
wohnen. 

Mit Hülfe von zwei französischen Tauchern, welche 
schon auf der Pariser Industrie- Ausstellung unter 
grosser Theilnahmc des Publikums die neue Erfindung 
in ihrer Anwendung zur Anschauung gebracht hatten, 
beabsichtigte Herr v. Bremen die Vortheile dieses 
Syslctnes hier praktisch zu beweisen und um nicht 
ganz zwecklos zu arbeiten, den Versuch zu machen, 
den vor zwei Jahren im Kieler Halen verloren ge- 
gangenen Anker nebst Kette von der jetzt in Japan 
stalionirlcn Norddeutschen Dampf- Corvcttc „Vincla* 
aufzusuchen und zu bergen. Die Stelle, wo der Anker 
liegt, war durch den Corvetten-Capitaiu Hassen stein 
mit genügender Genauigkeit bezeichnet, gleichwohl 
wird die Bergung mit nicht geringen Schwierigkeiten 
verbunden sein, da sich an der angegebenen Stelle 
eine Wassertiefe von 42' und unter derselben eine 
Schlickmasse beilüdet, welche auf 12' noch keinen 
festen Boden wahrnehmen Itisst. Wegen plötzlich 
eingetretenen nebeligen, stürmischen Wetters wurden 
die Arbeiten temporär eingestellt, und da die beiden 
Französischen Tuucher bereits für eine Kxpedition nach 
dem Griechischen Archipel engagirt sind, wo selbige 
auf Tiden von 40 bis ">0 Metres die Schwämme- 
lischerei vornehmen «ollen, so wurden die letzten Tage 
hauptsächlich dazu benutzt, um hiesige. Seeleute im 
Gebrauch der Apparate zu üben und zu Tauchern 
auszubilden. 

Auch die Uebungen zu dieser Ausbildung sollten 
nicht ohne Zweck sein. An einer gewissen Stelle 

*) Nr «'•■■ <l<r „Hirn*»' 1 « nlliSlt oiue unsflthrlichcr'- Beschreibung 
tlv* Ap]>arut». Die Red. 
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des Hafens befindet sich nach der Angabe der Schiffer 
die sogenannte Muschelquellc, eine Thatsnche, welche 
durch die jetzt von dem Hauptmann Hcydefuss iin 
Auftrage des Kgl. Marine -31inisteriums ausgeführten 
Peilungen bestätigt wird. Die Erscheinung ist folgende: 
Bei einer durchschnittlichen Wassertiefe von 40' lindet 
pich ein Hügel von mehreren Schritten im Quadrat, 
der ganz aus kleinen Muscheln besteht und sich bis 
auf 18' unter dem mittleren Wasserspiegel erhebt. In 
sehr geringer Entfernung davon findet sich plötzlich 
eine "Tiefe von 102' und ist es nicht nur ganz eigen- 
thumlich, dass diese tiefe Stelle nicht zuschlickt, 
wie es bei allen sonstigen Terraiuvertiefuugen der 
Kieler Bucht der Fall ist, sondern auch deshalb merk- 
würdig, dass der Mnschclhugel, wenn ihm durch eine 
darüber wegsegelnde Fregatte die Spitze zuweilen bis 
zu 3' abgestossen wurde, sich schon nach 24 bis 3G 
Stunden bis 2ur Höhe von 18' unter dem mittleren 
Wasserspiegel wieder erhebt. Diese interessante Er- 
scheinung verdient gewiss von Naturforschern und 
sonstigen Sachkundigen beobachtet und studirt zu 
werden; das angestellte Probctaucheu hatte nur den 
Zweck, .die neu einzuschulenden hiesigen Taucher an 
dieser Stelle mitten im Hafen unter Wasser zu senden, 
da die ersten Versuche vorsichthalber vom festen 
Lande aus gemacht wurden. 

Zu dem Zweck legten wir uns mit einem Boote 
an der bezeichneten Stelle vor Anker. Der Taucher 
wurde mit dem Anznge bekleidet und mit einem Tau 
hinabgelassen. Als derselbe nach etwa einer halben 
Stunde wieder herauf kam. bestätigte er. dass er auf 
einem Hügel von 6ehr steiler Böschung sich befunden 
habe und brachte als Probe von der Beschaffenheit 
desselben einige kleine Muscheln mit herauf. Der 
Taucher, welcher an diesem Tage seinen ersten Ver- 
such machte, erklärte, dass ihm der Anzug durchaus 
nicht unbequem und hinderlich sei und dass es ihm 
unter Wasser viel besser behagt habe, als an der 
Luft, weil er daselbst von der Kälte, (an jenem Tage 
war eine Lufttemperatur von ca. + 2° R., während 
die Temperatur des Wassers etwa 6° R. betrug), 
nichts gefühlt habe. Die inzwischen in Folge des 
aufsteigenden Nebels eintretende Dunkelheit ver- 
hinderte uns, den Taucher noch einmal hinabzusenden 
und auch die vorerwähnte Tiefe zu untersuchen; wir 
traten daher die Rückfahrt an, bei welcher Gelegen- 
heit Herr v. Bremen die Freundlichkeit hatte, uns 
den Mechanismus des Taucherapparates zu erklären. 

Die Luftpumpe, welche eine so grosse Kraft be- 
sitzt, dass sie hinreicht, um zwei oder mehrere 
Taucher auf einmal mit der not Ingen Luft zu ver- 
sorgen, hat im Gegensatz zu den bisher bekannten 
Pumpen einen festen Pumpenstock und bewegliche 
Pumpenkörper; vermittelst am oberen Theile ange.- 
brachter kleiner Becher wird Wasser ins Innere der 
Pumpe gebracht, welches vermöge des Luftdruckes 
die Ventile bedeckt, Uberall einen hydraulischen 
Druck hervorbringt und der zusammengepressten 
Luft alle Wärme benimmt. Die so sehr einfache 
Constroction der Luftpumpe hat den Vortheil, dass 
durch das Ausziehen eines einzigen Bolzens das 

Sanze Innere der Pumpe biosgelegt wird, während 
ei den bisher bekannten Luftpumpen ein vollständiges 
Auseinandernehmen der ganzen Pumpe durch den 
Mechaniker nöthig war, um die Ursachen geringer 
Störungen ermitteln und beseitigen zu können. 

Der Hals des wasserdichten, aus einem Stücke 
bestehenden Anzuges wird vermittelst eines Messing- 
ringes an den Helm geschraubt, welcher aus getrie- 
benem Kupfer besteht und mit vier Glasfenstern zum 



Einlassen des Lichtes und einem Hahn versehen ist, 
welcher dazu dient, die im Anzüge befindliche Luft 
herauszulassen. 

Das Ein- und Ausathmcn wird durch einen 
Schlauch bewirkt, der einerseits in ein sich der Form 
des Mundes anschliessendes Mundstück endet, welches 
der Taucher zwischen Lippen und Zilhnc legt, anderer- 
seits in das nunmehr zu beschreibende Luftreservoir, 
den wichtigsten und interessantesten Theil unseres 
Apparates, führt. Die, Luft wird nämlich nicht, wie 
bei den bisher angewendeten Taucher - Apparaten, 
direet in den Anzug geleitet, sondern in ein Reservoir 
von Stahlblech, welches auf dem Rücken des Tauchers 
befestigt wird. Dieses Reservoir dient als künstliche 
Lunge und besteht aus zwei Abtbeilungen, der Lufl- 
kammer und dem Regulator, welche vermittelst eines 
Ventils miteinander in Verbindung gesetzt sind. 

Was das Entfernen der ausgeatlitneten Luft be- 
trifft, so ist auf der Luftkammer ein Instrument von 
folgender Oonstruction angebracht. Zwei sehr dünne 
Ca ntschnk Blätter, welche mit den seitlichen Rändern 
aufeinander geklebt sind, öffnen sich durch den ge- 
ringsten Hauch beim Ausathmcn und lassen die Luft 
durchpassiren. Sobald nicht ausgeathmet wird, schliesst 
der umgebende Wasserdruck die beiden Blatter fest 
aufeinander und widersetzt sich dem Eindringen des 
Wassers. 

Dio Voitlieile, welche mir zuerst in die Augen 
fielen, sind folgende : 

1) Die Sicherheit des Tauchers. Da das Kleid 
nur bestimmt ist, gegen Killte und Wasser zu schützen, 
so kann es unter Wasser zerreissen, ohne dass die 
Lage des Tauchers gefährlich wird. Der Schlauch 
kann brechen, die Pumpe zerstört werden, und doch 
ist der Taucher darum noch nicht verloren, denn beim 
Hinuntersteigen wird die Luft im Reservoir gleich 
auf eine bestimmte Anzahl Atmosphären comprimirt, 
so dass sie für 15 bis 20 Minuten genügt und dem 
Taucher also vollständig Zeit lässt, wieder auf die 
Uberfläche des Wassers zu kommen; dies bewerk- 
stelligt derselbe sehr einfach dadurch, dass er dir, 
auszuathmende Luft anstatt durch den Schlauch wieder 
zurüekzustossen, durch die Nase gehen lflsst, wodfach 
der Anzug in zwei bis drei Atheiuziigen gefüllt wird 
und den Mann wie einen Ballon auf die Oberfläche 
des Wassers kommen lässt. 

2) Man ist fortwährend im Stunde, den Zustand 
des Tauchers zu reguliien: athmet derselbe nicht ein, 
so steigt der Zeiger im Manometer, welches sich in 
der Nähe der Pumpe befindet, sofort von selbst um 
einige Grade, athmet er nicht au-, so erscheinen keine 
Blasen auf der Wasserfläche, während bei den bis- 
herigen Apparaten fortwährend Blasen entstehen, 
einerlei, ob der Manu noch am Lebeu ist oder nicht. 

:t) Der Mechanismus des Regulators bewirkt, dass 
der Taucher nie mehr Luft bekommt, als er nöthig 
bat, denn das Einathmcn ist vollständig unabhängig 
von der Luftpumpe und es kann also nie mehr der 
Umstand eintreten, dass durch zu grossen Zndrang 
von Luft die Thätigkeit des Tauchers behindert oder 
das At Innen erschwert wird. 

Von besonderer Wichtigkeit ist feiner der Umstand, 
dass man die Thätigkeit des Tauchers unter Wasser 
beobachten kann; hierzu ist jedoch eine halbe Stunde 
Studium und eine mündliche Belehrung erforderlich, 
und mache ich hierauf Jeden aufmerksam, welcher 
mit Tauchern zu thun hat. da ich in meiner Praxis 
vielfach Tauchern begegnet bin, welche kleine Arbeiten, 
deren Dauer sich nicht vorher bestimmen lässt und 
daher nicht in Accord gegeben werden können. 
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stundenlang ausdehnten, um mehr Geld verlangen zu 
können. 

Herr v, Bremen crthcilt bereitwilligst jede 
nähere Information über diese so interessante Er- 
findung und ist auch jederzeit bereit, im Hafen 
praktische Experimente vorzunehmen. 

Die Arbeiten werden im hiesigen Hafen, falls das 
Wetter es erlaubt, forlgesetzt werden und du si. h bis 
jetzt an der ganzen Schleswig-Holsteinischen Ostknste 
weiter kein Taucher-Apparat rm Privatbesitz befindet, 
so beabsichtigt Herr v. Bremen die Apparate uueh 
zu allen vorkommenden submarinen Arbeiten, Unter- 
suchen von Schiffsböden. Bergungen etc. auszuleihen. 

Kiel, Novbr. 18G7. Ein Techniker. 

Schwedisches Panzer-Kanonenboot von 
John Ericsson. 

Bremen, November 1807. 
In einem Briefe ans Drammen, den Sie in Nr. \K> 
der „Hansa* abdrucken Hessen, erwähnte ich kurz 
dcrneuen.von Ericsson conslruirten Panzer-Kanonen- 
boote, welche von • Menschenkraft bewegt, die alten 
Ruder-Kanonenboote der Scheerenllolte Schwedens er- 
setzen sollen; ich bin jetzt in der Lage, über die- 
selben ausführlichere Notizen milzutheihn. Ein Boot 
dieser Art, welches aber auch mit Dampfkraft bewegt 
werden kann, hat John Ericsson in New -York 
bauen lassen, um es als Modell der schwedischen 
Regierung zum Geschenk zu machen. Das Boot hat 
85' engl. Lange, 18' im Hauptbalken und 7* Hohe: es 
hat ganz die Linien eines gewöhnlichen Fahrzeugeft 
von feiner Bauart und ist ebenso wie das nach oben 
gewölbte Deck, mit dem die Seitetiwnndo lest ver- 
nietet sind, aus Eisenplntten in gewöhnlicher Weise 
aulgebaut. Auf diesen Schiffskörper ist nun das 
eigentliche Deck aufgeholzt aus soliden Balken; es 
ist 103' lang, 20' breit und 2' lief an beiden Enden, 
wie bei den Monitors, zugespitzt und überragt den 
eisernen Schiffkörper an allen Seiten, und zwar fl' 
vorn und hinten zum Schutze für das Ruder und die 
Schraube hier, eines besonderen Rieht- Rades dort. 
Der Bug ist mit 5zölligen Platten gepanzert und das 
ganze Fahrzeug so tief in Wasser getaucht, dass die 
Oberkante des Decks nur 9" Uber der Wasserlinie 
liegt. Das am Bug ö herstellende Deck beschützt 
ferner, wie bei den Monitors der Passaic-Classe, den 
Anker. Das erwähnte Richtrad ist ein kleines Schaufel- 
rad mit beweglichen (l'eathering) Schaufeln, dessen 
Axe parallel mit dem Kiele liegt und in ihrer Ver- 
längerung durch eine Stopfbüchse in den Schiffskörper 
hineinreicht. Indem nun dieses Rad durch Menschen- 
kraft nach Steuer- oder Backbord gedreht wird, er- 
hält der Bug des Fahrzeuges um den Mittelpunkt des 
Schiffes gleichfalls eine Seitenbewegnng, welche dazu 
dient, die Seiteurichtung für das einzige, an Bord be- 
findliche, schwere Geschütz zu nehmen. Etwas vor 
der Mitte des Schiffes steht auf dem Deck der Gefechts- 
thurm von ovalem Grundriss fest mit demselben ver- 
bolzt; er ist 12' breit und 19' lang in der Kieb ichtung 
und hat eine. 8tllckpforte. für eine lözöllige Rodman- 
Kanone, deren Mimdung die Pforte fast ganz ver- 
schliesst, jedoch noch eine Elevatum von 10 Grad zu 
nehmen gestattet und ist mit 7" Eisvit gepanzert. 
Das Steuerhaus steht, wie bei den Monitors, auf dem 
Thurmc, doch hinter seiner Mitte und ist cylindrisch. 
Vor ihm befinden sich im Deck des Thurmes die 
einzigen Luken, durch welche der Thurm und der 



Schiffsraum zugänglich ist. Da die Seilenrichtnng des 
stets iu der Kielrichtung schiessenden Geschützes 
durch dan Fahrzeug, das gleichsam seine Laffette ist, 
selbst genommen werden muss. so ist es eben ausser 
einem Balance-Ruder noch mit dem erwähnten Rieht- 
rude versehen. Was nun die maschinellen Einrich- 
tungen betrifft, durch welche das Fahrzeug bewegt 
wird, so sind sie folgende: 

Die Dampfmaschine besteht ans einem Riihren- 
kessel von Ii' Breite, 8' Lunge, 51' Höhe und steht im 
Hintertheile des Schiffes, er hat zu jeder Seile (wie 
bei den Dainpfbarkossen) einen Dampfcylinder aufge- 
schraubt. Die Kolbenstangen wirken direet auf die 
Krummzupfcn einer horizontal über dem Kessel liegen- 
den Welle, welche durch ein Rüdervorgelege ihre 
Bewegung auf die Schraubcnwclle so übertrügt, dass 
sie doppelt so gross wird. Die Wellen laufen in 
Lagern von Stahlwalzen und endlich ist noch ein 
Schwungrad vorhanden, um bei dem Betriebe durch 
Menschenkraft Uber die todten Punkte wegzukommeU. 
Soll die Me tischen maschi ne gebraucht werden, so 
werden die Kolbenstangen von den Krummznpl'en ab- 
gekuppelt und statt ihrer lange Vei biiidungsslungcn 
angeschlossen, welche nach vorn zu ein System 
aufrechtstehender Hebel führen, deren Drehuugspunkt 
sich unten an dem Boden des Fahrzeuges befindet; 
jeder Hebel hat am Überende einen Kreuz-Handgriff, 
an welchem -1 Mann, die sich paarweise gegenüber 
stehen, eine oscillirende Bewegung desselben be- 
wirken. Jeder Hub des Hebels hat an seinem Ober- 
ende 'AI" Länge, also doppelt so viel, wie der Kolben- 
hub des Dampfcylinder und 30 Hube pro Minute 
sollen geleistet werden. Dass dieses möglich ist, 
wurde durch einen Versuch auf dem Lande erwiesen, 
bei welchem die Hebel mit Leuten der schwedischen 
Corvette r Norrköping" bemannt waren, welche ohne 
Anstrengung eine Stunde lang arbeiten konnten, wäh- 
rend der Krafteffekt durch einen Bremszaum ge- 
messen wurde. Der Propeller, welcher durch diese 
beiden Maschinen getrieben wird, ist eine 4flilglige 
Schraube von Schmiedeeisen aus einem Stücke, ge- 
arbeitet; sie hat b"' Durchmesser und die Fbigel sind 
im der Nabe J", an den Enden t" dick. Die Maschinen, 
welche sehr exaet gearbeitet sein sollen, sind auf den 
Delumeter Irouworks zu New-York hergestellt worden. 
Vielleicht ist e9 möglich, eine Skizze dieser Menschen- 
maschinen, welche sich auch auf andere Fahrzeuge, 
die durch Rojen bewegt werden, anwenden lässl, 
binnen Kurzem milzutheilen. 

Ihr ergebenster 

A. G. 

Das Seemannshaus in Rotterdam. 

Dem von dem Verwaltungsrath bei Gelegenheit 
der 10jährigen Feier des genannten Instituts veröffent- 
lichten Bericht entnehmen wir Folgendes: 

Obgleich unser Seemannshaus, welches im Interesse 
der Seeleute, zur sittlichen Hebung des Scemanns- 
slandcs ins Leben gerufen und am 1. October 1850 
eröffnet wurde, anfänglich mit vielen Widerwärtig- 
keiten, Vorurtheilen, falschen Auffassungen in den 
betr. Kreisen etc. zu kämpfen hatte, so dass beispiels- 
weise in den ersten 14 Tagen noch kein Seemann 
angemeldet war, so glauben wir doch jetzt mit Genug- 
ihunng behaupten zu dürfen, dass trotz dieser an- 
fänglichen Schwierigkeiten das Haus stetig au Po- 
pularität gewonnen hat und das Unternehmen nls 
vollständig gelungen betrachtet werden darf. 



Digitized by Google 



-i-- 840 -! 



Die nachstehenden Zahlen zeigen besser als Worte 
die zunehmende Frequenz des Seemannshauses : 
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Es haben demnach 10,000 Seeleute in dem Zeitraum 
von 10 Jahren Aufnahme im Scemannshanse gefunden 
und dürfte diese Thcilnahmc wohl den Beweis fOr die 
Zweckmässigkeit det Seemannshuuscr im Allgemeinen 
und besonders auch für unser Haus liefern, dass das- 
selbe für die Seeleute ein wirkliches ßedürfniss war. 

Glücklich dürfen wir uns schätzen in dem Direelor 
des Seemannshauses, Herrn Rietbergen, (derselbe 
ist ein Schüler der Amsterdamer Secmanneschule und 
mehrjähriger Schiflscapitain) ,den rechten Mann an 
der rechten Stelle" gefunden zu haben, der von Anfang 
an aus Liehe für die Seeleute mit unermüdlichem 
Eifer und dem rechten Tact unter so verschiedenen 
Characteren, wie sie in einem solchen Hnnse zu- 
sammen kommen, so erspriesslich gewirkt hat. 

Auch gebührt unser Dank dem Magazinmeister 
Va n d er K aay sowie dem Steward Rens, die ununter- 
brochen 10 Jahre lang dem Director und der Anstalt 
die wesentlichsten Dienste geleistet haben. 

Von den vorhin erwähnten, im Jahre 180(5 auf- 
genommenen Seeleuten waren 189 Steuerleute, 1033 
Untcrofficiere und Matrosen, 89 Leichtmatrosen und 
7 Jungen, wr gegen im Jahre 180."»: 213 Steuerleute, 
970 Unterofficiero und Matrosen, 92 Leichtmatrosen 
und 7 Jungen Aufnahme gefunden hatten. 

Die Anzahl der Kostlage in 1800 betrug Hi.803 
gegen 19,075 in 1865. Ans diesem Verhältniss: mehr 
Seeleute und weniger Kosttage, ergiebt sich ein kürzerer 
Aufenthalt jede9 Seemanns im Hanse und folglich für 
jeden Seemann eine geringere Anzahl von" AufTent.- 
haltstagen, und zwar in dem Verhältniss wie 12,0 in 
1806 zu 15,3 in 1865. — Dieser Unterschied lässt sich 
hauptsachlich durch den Mangel an Seeleuten er- 
klären, der während des ganzen Jahres vorherrschend 
war. Dieser Mangel entstand wahrscheinlich daher, 
dass viele Schiffe, die sonst regelmässig von Indien 
wieder heimkehrten, bei den gedrückten Frachten in 
jenen Gegenden zur Betreibung von Küstenfrachten 
verblieben. — 

Die 8umme, welche von den Seeleuten unseres 
Seemannshauses daselbst depouirt wurde, beträgt 
9077 Gulden; in dem verflossenen Jahre hatte sich 
diese Summe um ungefähr 1000 Gulden vermehrt. 
Die Anstalt crthe.ilt den Seeleuten für diese Gelder 
3 0/a jährliche Zinsen. 

Nachdem der Bericht noch einiger der Bibliothek 
des Seemannshauscs geschenkten Werke Erwähnung 
thut, schliesst er mit dem Wunsche, dass die bewährte, 
gute Sache in erspriesslicher Weise zum Nutzen der 
Seefahrer fortgedeihen möge. 

Aus derdem Bericht zugefügten Rechnnngsabldgefür 
1805 geht hervor, dass die Einnahmen die Ausgaben 
mehr als decken, was besonders auch den dein Hause 
jährlich zu Theil werdenden Geldspenden zugeschrieben 
werden mtiss. 



Uober Rottungageachützo. 

n. 

Verbesserung der Rettangsrakete. 

In Nr. 81 und 85 dieses Blattes haben wir „die ersten Ver- 
suche in England" besprochen und sind in unserer Betrachtang 
bis zum Jahre 1856 gelangt, in dem die drei Englischen Erfinder 
Monlv. Dennett und Carte verstarben. In diesem J ihre war 
da» von ihnen begonnene Werk bereit» in den verschiedensten 
Lindern weiter geführt ; überall, wo ein organisirtes Rettungsweien 
nach England« Vorbild entstunden war. hatte man die Wichtigkeit 
der Leinen-Wurf-Frnge erkannt und eine Menge von Conatrnctionen 
waren versucht, um dieselbe zu lügen. 

Wir verfolgen heute diejenigen Bestrebungen . welche »ich 
auf die Vervollkommnung der Retlungsrakele richteten; tiberall er- 
kannte man die Vortheile, welche die Unkete fllr den Rettungs- 
dienst bietet, weil sie einesiheils. beim Abfeuern mit nur geringer 
Anfangsgeschwindigkeit sich in Bewegung setzend, der Leine 
keinen plötzlichen geführlichen Stoss mittheilt, und weil sie an- 
derenteils zugleich Gesehn« und GeschosstrSgor. nicht in ein 
Ocschtltz geladen m worden braucht, sondern von einem leichten 
Hol/bock abgefeuert werden kann. So sind denn auch die 
Coiistruetinneu. die, mit der Rakete zusammenhangend, an dio 
emten Arbeiten von Dennett und Carte sich nnschliessen, 
ziemlich zahlreich. 

Zuerst ist hier die Rakete von Oapt. Tremblay zu er- 
wähnen, welche schon im Jahre 1849 in Paris vorgelegt wurde. 
An ihrem Kopfe int ein Anker befestigt, damit «ic »ich festhaken 
könne; der ganze Apparat ist höchst sinnreich constrnirt. indem 
die Oberfläche des Leincubehiilters. in drin die Leine um eine 
vor dem Schuss herauszunehmende Walze aufgerollt ist. ungleich 
das Se|iie»sgestell bildet. Bis zum Jahre IH>;1 hüben sich die 
verschiedensten Französischen Behörden mit Versuchen dieser 
Geschosse, beschäftigt, ohne das» dieselben indess zu riuem piak- 
lischcn Resultate gelangt sind ; der sehr hohe Kostenpreis war 
besonder» hinderlich und ausserdem beschrllnkle sich die Flug- 
weite auf '.löO'. 

Enger schlössen sich an daa Englische Vorbild die Versuche 
in Holland an; das, Dclfier Fcucrwcrkslaboratorium lieferte seit 
dem Jahre IK.j»; eigene Leineuraketen. deren Durchsehnittstrsg- 
weite auf 10UÜ' angegeben wird. Aehnlich beganuen auch die 
Experimente in Kopenhagen. Ober die wir neulich bei Besprechung 
des klinischen Rettungswesens ausführlich berichtet haben. In 
derselben Zeit, in der Foss und Ami ei. die Kopenh^gcncr 
Constructeure, ihre Versuche machten, vclertigte auch der G ncral- 
Major K ons t an I i n o ff , der Director der Kriegsrakelen- Ahthci- 
lung des St. Petersburger Feiierwerkslaboralöriiims. eine eigene 
zweiscelige (Doppil-) Rakete, die 120O' weit die Schus-b inc t.a 
tragen vermochte, wie ebenfalls von uns schon erwähnt ist. 

Auch in England arbeitet man an der Vcrvollkommnng der 
Rettuugsiakete mit nicht geringem Eifer. Diu De im e 1 1 ' s c h e 
Fabrik fertigte seit dem Jahre 18t«0 eine neue lSpfUndige Doppel- 
Rakete, die etwn IHK)' weit zu fliegen vermag. (\>loncl Boxer 
führte lWi zu Woolwieh ein l'Jpfllndi^es Gescluis)« vor. dessen 
durchschnittliche Flugweite nuf lft'ifl 1 angegeben wird; besonders 
mit dieser letzten Rakete sind im vorigen Jahre die Britischen 
Rettungsunstulteii vom linard of Trade rti.sgcrdslet worden. 

In diesem Zusammenhange sind hier auch die Deutschen 
Retlungsrakelen zu crwUhnen. die im Jahre lSOfi vom Rpandaucr 
Feiierwerkslabiirntorium nach dein Muster der azüiligo* Kriegs- 
Rakete angefertigt sind, sie hüben die grünste durchschnittliche 
Flugweite erreicht, welche erreicht worden ist. nämlich lSOtr 1 . so 
duss die Deutsche Artillerie such in dieser Leistung, die nicht 
der Vernichtung, stiiidcrn der Erhaltung von Menschenleben 
dienen soll, rühmlichst sieh bewlihrt; wie solches nicht nur bei 
den in Deutschland vorgenommenen Versuchen sich herausgestellt 
hat, sondern auch seit den Proben, die ntn '1\ Odbr. auf An- 
ordnung der Jurv der internationalen Weliniisslellung r zu Pari« im 
Polygon und Vincennes stattgefunden haben. Die Preisrichter 
erkannten an. dass die Deutsche Kukcte als L> inengeschoss die 
grösste Sicherheit des Fluges, sowie die slürkste Bewegungskraft 
besitze und darin den neuen Französischen tieschQtzeii völlig 
gleich komme, Der teehnische Berichterstatter der bel-cfTenden 
Jury. Ilnuptinnnn Pot hier, ist beauftragt, eine genaue Besehleibung 
de* Geschosses anzufertigen ; wie er denn auch eine eigene Schrift 
[Iber die neuen Französischen Construclionen herausgegeben hnt. 

Diese letzteren gi heu davon aus. dass die Verwendung der 
Rakete für Rcttungszwcike keineswegs das absolut geeignetste 
Mittel sei. dnss mau vielmehr, unf Monly« Erfindung zurück- 
greifend, aufs Neue ein «irkliches Retiuugs g e « c h il t z coustiuiren. 
ein wirkliches Abschicssen der Leine möglich machen müsse. 
Diese Ansicht verdient besonders Beachtung, da es nicht in Ab- 
rede zu sielten ist. dnss gegen die Verwendung der Kakele nl» 
Leinen tragendes Gcschoss trotz aller Vortheile, die sie bietet, 
und trotz aller Vervollkommnungen, die sie erfahren hat. Bedenken 
sich geltend machen lassen. 
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Die Rakete hat bekanntlich eine «ehr variabele Flugbahn. 
Allerdings int die LSngenabweichung bei ihrer Verwendung zur 
Rettung Schiffbrüchiger von gar keiner Bedeutung; von um so 
grösserer aber ist die Seitenabweichung. Schon bei ruhiger Luft 
wird die Treffshigkeit einer Hnkcte sehr durch die Seitet»- 
streuung gefährdet, wie viel mehr also bei Wind und Sturm. Da 
auch bei den Geschossen der Geschütze der Wind einen bedeu- 
(enden Einfluss auf die seitlichen Abweichungen der Flugbahn hat, 
so mlJspen vollends alle Vcwnehe mit Hnkelen — »ns bisher in 
Deutschland nicht immer geschehen iKt — in einer solchen 
Richtung hin geschehen, dass der Wind von einer Seile kommt. 
Nur dann wird man zu verlllssliehen Resultaten gelangen und sieh 
überzeugen, ob die Seitenabweichung de«, Projcctils uicht gunz 
erheblich grosser ist, als die Lüngenausdehnong de* Ziel», ob man 
also genügende Garantie hat. die Leine Ober das Schiff werfen 
zu kGnnen. Ks ist nicht unmöglich, dass mau nach einem derartigen 
Versuche bei utarkem. zeitlichen Winde zu der Ucber/.eugung ge- 
langen würde, dass die Rakete durchaus kein vollständig zuver- 
lässiges Mittel zur Erreichung des Ziel» itt Sowohl die Haie'- 
■sehen Flügelraketen, wie auch die Rotatioitsrnketiu haben keine 
sicherere Flugbahn als die gewöhnlichen, sondern nur eine weitere. 
I»,t nun die Flugbahn einer Rakete schon an und für »ich eine 
unsichere, so wird das noch vermehrt durch die hinten am Stab 
befestigte Leine. Bei jeder Rakete ist der Stab in Bezug auf 
seine Schwere. Lange, Form und Gleichgewichtslage von sehr 
grossem Kinrluss; wird der Stab nuu aber noch hinten beschwert, 
durch eine jede Luftströmung folgende unJ Vcrschlingungen bil- 
dende Leine, so muss du» Resultat noch mehr in Frage gestellt 
werden. Es ist deher zu befürchten, dass bei Sturm sieh die 
Notbwendigkeit herausstellen würde, selbst bei guter Mannschaft 
eine Mrhrrahl von Raketen und von Sehussleinc.n nutzlos zu ver- 
wenden, ein bei der Kostspieligkeit dieser Materialien nicht un- 
erhebliches Moment. 

Hierzu kommen noch zwei andere Uebclstiinde : Weil die 
Rakete nur mittelst des Quadranten zu richten ist, und das 
Schicssgcstell nur sehr geringe Fertigkeit besitzt, so ist die /. iel- 
fühigkeit bei der Rakete eiue sehr geringe, »o du** auch, wenn 
die Rakete nicht von der Flughuhn abweicht, nur genüge Garantie 
für eine Erreichung des Zieles sieb bietet. Weil die Rakete eine 
geringe Tragfähigkeit (d. h. nicht slossende. sondern ziehende) 
besitzt, muss man die für sie bestimmte Leine so leicht und dünn 
als müglich machen. Hieraus aber entstehen die Nachtheile, dass 
die Leine leicht zerreisst und vielfach Knoten und Vers'.hliugungen 
bilden, die hinderlich sind. 

Diese aus Mangel der Treff-, Ziel- und Tragfähigkeit der 
Raketen hergenommenen Bedenken scheinen für die Frage, ob die 
Spandauer Rakete überhaupt als das beste Rettungsgeschoss be- 
trachtet werden kann, von nicht unerheblicher Wichtigkeit zu sein, 
und es wirft «ich die Frage auf, ob ein anderes Geseboss existir«, 
welches weder jene Nachtheile besitzt, noch andere Bedenken 
gegen sich hat, und zum Tragen einer Leine hergerichtet werden 
kann. Es sind, wie schon angedeutet, besonders die Franzosen 
gewesen, welche davon ausgingen, dass die Rakete nicht in jeder 
Beziehung zweckmässig sei. und desshulb werden wir im nächsten 
Artikel über die Hcttungepes ehütze vorzüglich auf die f'onstruclionen 
unseres Nachbarlandes einzugehen haben, welche zur Ausführung 
eines neuen l'rincips unternommen sind und auf der Pariser Welt- 
AusstelluDg dieses Jahres grosse Triumphe gefeiert hüben. 

Deutsche Seeinannsscliule 

auf in Elbluel Stelnwirder bei Hambarg. 

Mit dem 1. Ajiril lfö8 wird in der Deutschen Seeiunnus- 
schule neben der »eil fünf .fahren mit vielem Erfolg betriebenen 
■»eetuliitiischen Erziehung und Vorbereitung junger Leute fUr die 
Handelsmarine, auch solchen jungen Leuten, die sich für die 
Kriegsmarine bestimmen. Gelegenheit gegeben werden, sieh die 
für die Aufuahute-l'rüfung zum Seekadet-Aspirunten erforderlichen 
theoretischen Kenntnisse zu erwerben. 

Zu dem Zweck hat die Secmannsschnle das ihr gemachte 
Anerbieten des f.ültern Arlillerieoflieier«, Herrn C. Pape, Leiter 
der bcwllhrten Polytechnischen Vorbildungsanstalt in Hamburg, in 
der Weise angenommen, das* die betreffenden jungen Leute an 
dem in der Polytechnischen Anstalt ertheilten gründlichen 
Unterriebt in den für die erwähnte Aufnahme- Prüfung unum- 
gänglich nothwendigen Disziplinen, wie Arithmetik, Stereometrie. 
Physik, ebene und sphärische Trigouuiuelriu. geometrische Con- 
Ktructionennnd Freihandzeichnen. Geschie'iteund Geographie, regel- 
mässig Theil nehmen, wKhrcud sie in der Seemanns schule in der 
praktischen Schiffcrkuude unterrichtet, überhaupt in derselben ein- 
fachen secuillnnisehcn Weise, wie die übrigen Sccmanngschülcr, 
eraogen werden, wodurch sie unbedingt einen wesentlichen Vorzug 
vor den ohne praktische Vorbereitung zur Marine übergehenden 
jungen Leuten erlangen müssen. 

Die Betreffenden dürfen bei ihrem Eintritt in die Deutsche 
das 16. Lebensjahr nicht überschritten haben, 



müssen Obertertianer eines Preuss. Gymnasiums oder einer Real- 
schule 1. Classe gewesen sein und einen 1— 1 Jjilhrigen Cnrsu* 
durchmachen, oder sie können noch mit dem noch nicht vollendeten 
Ki. Lebensjahre eintreten, müsseu dann aber mindestens l nter- 
Secuudnneragewesen 6cin. 

Nur knrperlich gesunde und geistig aufgeweckte junge Leute, 
die z. B. nicht an Schwindel und Kurzsichtigkeit leiden dürfen 
und vorzugsweise Talent für Mathematik etc. besitzen müssen, 
finden Aufnahme. — Pruepecte und nähere Hedingongcn sind auf 
portofreie Anfragen gratis zu beziehen durch den Vorstand der 
Deutschen Seeinunusschule in Hamburg. 

Zar Deutschen Secflitcherei. Unsere Seeöschereien sind 
im steten EmporblUhen begriffen. WHhrend die erste Deutsche 
Nordscc-Fischerei-Gesellschaft in Bremen bereits 14 grüssteutheils 
an der Weser erbaute Fischersinaks fahren tut. besitzt die etwas 
spater errichtete Nordsee-Fischerei-Gesellschalt in Hamburg jetzt 
6 Smakt, von denen S iu England und 8 an der Elbe gebaut sind. 
Letztere sollen sieh in jeder Beziehung vorzüglich und eigentlich 
noch besser als die in Plngland erbnuten bewahren. — Im enieu 
Begriff von der Einträglichkeit der Seefischerei zu geben, erwähueo 
wir, dass die 3 Smuks in tcUterer Zeit 2:2.000 verschiedene Fische, 
grösstenteils Schollen und Schellfische an den Markt brachten, 
trotzdem die Reise in dieser ungünstigen Jahreszeit gewöhnlich 
14 läge diniert, und die Fischer- Flottille noch zu gering ist, um 
den Markt täglich mit frischen Fischen versorgen zn können. 

Iudess dürfen wir mich den bisherigen Resultaten jetzt schon 
die sichere Erwartung aussprechen, dass. wenn erst unsere Fischer 
sich die nüthige Erfahrung, Kenntnis* der besten Fisehgründe 
etc, verschafft halsen und eine genügende Anzahl Fischer -Smuks 
vorbanden sein werden, dieser ueue wichtige Industriezweig schnell 
emporblühen und nicht allein den Unternehmern zum pecuniSren 
Vorlheil. sondern auch dem Allgemeinwohl. bei_ den jetzigen 
tbeuren Flcischprcifcn eine billige schmackhafte Kost zu bieten, 
zum wesentlichen Nutzen gereichen wird. 

Von der in Dunzig gegründeten Ostsec-Fischerci GesellBchaft 
sind ebenfalls gut« Nachrichten eingegangen, denn obgleich 
dieselbe unter den ungünstigsten Verhältnissen, in einer sturm- 
rticheu Jahreszeit ihre IhlUigkeil heginueu musstc, so lassen doch 
die bisherigen Resultate einen Aufschwung des Unternehmens 
nicht bezweifeln. 

Im Jahre 1H&4 suchte der Corvcttcu • Capitain und Ober- 
Werft-Director Werner durch Vortrüge über den Nutsen der 
Meteorologie in Dnnzig und Stettin die Seeleute der Handels- 
Mai ine dutllr zu intercssiren. wahrend ihrer Belsen Wetter- 
bücher su führen, um aus den gemachten Beobachtungen 
Schlüsse zu ziehen und namentlich, die für unsere vater- 
ländische Schiffahrt wichtigen Witterung» -Verhältnisse 
der Ost- und Nordsee so weit wie möglich fcaUustallen. 
Leider rind bis jetzt nur 'J WclUrMIcher eingeliefert worden. 
Als Prämien für die whhrcud des Zeitraums von einem Jubre mit 
besonderer Sorgfult geführten Wetterbllcher sind nach dein Vor- 
schlage des Corvetten-Cnpitains Werner den folgenden Schiffs- 
fapitainen zuerkannt worden: Sprenger (Schiff ,.Malvina 
Degncr") und F. Philipp (Schiff „yueen Victoria*), jedem ein 
Muriue-Quecksilber-Baroineter und Klcgin (Schiff -Amaraath-), 
Crepin (Schiff „Richard") und Ramin (Schiff „Perle" uud Schiff 
„Minerva'), jedem ein Aueroid-Barometer. Auf den Antrag der 
Vorsteher hat der Handels-Minister unterm 28. v. Ml», die zur 
Anschaffung dieser Prämien erforderliche Summe bewilligt. 

_ to-z.) 

Für die Hinterbliebenen der Verunglückten, welche 
bei den Strandungen am 10. November In der Danaiger 
Bucht Im Dienste der Humanität ihren Tod fanden ist 

ferner eingegangen: für die Familie Eike 11 .t 1 181 Gr., das 
Resultat einer Sammlung unter den Lehrern und Schillern der 
Grossherz. Oldcnb. Navigationsschule zu Elsfleth. — Ferner: von 
den Schülern der Blumenthaler Navigationsschule fl Jf för 
die Hinterbliebenen der bei Rettung der Schiffbrüchigen am 
10. Novbr. Verunglückten. 

BrleflilMMen. Hni. v. L . w in Wien: Freundlichen 
Dank. Soll, wenn miiglich geschehen. — Hrn. O. in B. : Besten 
Dunk: wird iu Nr. 105 erscheinen. Der Artikel des Steuerinunn 
&.: über das Auswendiglernen des Ketachismns auf der Br. 
Steuermannsschule ist zu persönlich und deshalb Rlr unser Rlatt 
unpassend. — Hrn. Capt. O. in Bremerbaven : Leider post 
festum. zumal such Ihre Ansichten Uber die Reform der Naviga- 
tionsschulen in dem betr. Artikel in Nr. »9 theilwcise schon ent- 
ha lten sind. 

Du alphabetische luhalti 

dieses Jahrgangs dar 
Nummer. 
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Transatlantlscke Dampfschirrahrts-Verblndungreii. 

Haniburg - Amerikanische Packetf ahr t - Actien - Gesellschaft. 

Veränderte AI»£Ull£«f U£0 der direclen Post-DampfsehitTtilll't zwischen 

Hamburg und JVew- Y ork. 

In Folge der mit dem Norddeutschen Bunde und den Vereinigton Staaten geschlossenen Post- 
Convention, werden die Post-Dampfschiffc Mntt wie bisher om Sonnabend, von Neujahr 1909 an 
nachbenBnnten Togen, Mittwochs Vormittag» lO I hr, von Hamburg. 8 o u t h a m p t o n an- 
laufend expedirjt: 

von Uamburg: von Southampton: 

Gernrania, Capt. Schwenscn, Mittwoch, 8. Janr. 68. Freitag, 10. Janr. 68. \ 

Allemanina, „ Meier, do. 22. Janr. 68. do. 24. Janr. 68. / 

Cimbria, „ Traulmoun, do. 5. Febr. 68. do. 7. Febr. 68. \ 1Z Ul,r 

Hammonia, » Ehlers, do. 19. Febr 68. do. 21. Febr. 68. ( MitlfU?( . 

Germania, „ Schwensen, do. 4. Marz 68. do. 6. Mörz 68. ) MlllB &" 

Allemannia, „ Meier, do. 11. März 68. do. 13. Marz 68. ■ 

Holsatia (im Bau) Westphalia (im Bau) 

Vom 4. Jflftrs ab findet eine wöchentliche Expedition statt. 
Passugopreiso: Erste Kujiite l'r. Crt../ 183, Zweite K.»jni<- l'r. Lit.«^ MPO, ZwUcheiideck Pr. Crt-V «5©. 
Fracht: $ 2. 10. pr. um v»n 40 Iluuil.ur^rr t ubikfust mit 15 •/„ l'nmngc. 
Briefporto von und tisch den Verein. Staaten 4 Sgr. Briefe zu bezeichnen r>P er Hamburger Dampfschiff.* 

und zwischen Mamburg und AVtt?- Orleans, eventuell Southampton anlaufend, 

Bavaria. Capt. Meyer, am 31. December. 

PassagepreUe: Erste Cajtlte Pr. Crt.,J' 200, Zweite Cnjtlle Pr Crt .f 150. Zwischendeck Pr. Crt .f 50. 
Pracht £ 2. 10 pr. ton von 40 ffnmh. Cnhii-fusü mit l'rimngc. 

Näheres bei dem Schiffsmakler AliiCiiKt Holtet), Wm. Millers Nachfolger, Hamburg. 

Norddeutscher Lloyd, 

Wöchentliche direetc Post- Dampfschiffahrt zwischen 

ao-eri. und 3XT« 

Southampton anlaufend. 

Von Bremen: Von New-York: 
D. America am 28. December. 23. Januar lb68. 
Und ferner ron Bremen jeden Sonnabond, von New-York jeden Donnerstag, von Southampton 

jeden Dienstag. 

Passage-Preise: Bi» nuf Weitere»: Erste K«itlte 166 Thuh r. zweite Kajüte 116 Thiilcr. ZwI&CbeU- 

deck reduclrt auf oO Tlitiler l'reuss. Couraul incl. Beköstigung. 

Kinder unter 10 Jahren unf allen Platzen die Hälfte. SKnglingc 3 Thuler C<>ur»ni. 
Oüterfracht: Dia auf Weitere*: f 2. 10» mit 15 pft. Priunig« per 40 Cubikfuss Bremer Mumm» für alle 
Waaren. 



Diese Dampfer führen sowohl die Deutsche aln auch die Vereinigten Stonten Post, »o wie die Pru*sian 
Die damit zu ve 
?d mail zu \r 

an Jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten Vormittags von 



viotfcn man. uic aamit zu vemnaemten önele inu«scn die 15c Zeichnung „via .Bremen" tragen und die 
perPrujisinn closed mail zu versendende Correspondcnz erreicht die Schifte in .Southtimpton. wenn die- 
«elbe spätestens mit dem an Jeden Montag 11 Uhr 40 Minuten Vormittags von Köln abzu- 



lassenden Zuge expcdirl wird 
Nllhere Auskunft crtheilen siiunntlkhc Fungier - Expedienten in Bremen und deren inländische Agenten, 

*° wie Die Oirectioa des Nordderiisrhen Lloyd. 

S, Dircclor. Peter«, Procurant. 



Internationale 

MiLRITIME AUSSTELLUISTGr 

für 1*68. 

In Havre. 

Dauer der Ausstellung vom 1. Juni 1868 bis 31. October 1868. 
Unter Protection S. M. des Kaisers and S. H. des Kaiserlichen Primen. 
Anmeldungen werden nur bis zum 1. Januar lSÖHeni 'gegen genommen. 

Die. Ausstellung umfusst folgende durch 43 (.'lassen rcprilsenlirtc 5 Ilauptgruppen : 

Sofolffaltort, Waarera, Fiatoft^ref , AquiouCtitr maritime Kunst «. Literatur. 

Die Unterzeichneten, zu Cominit-snircn für Hamburg crnntiut. »ind der Ur-berzeuguuj, da?« es nur der obigen Anzeige be- 
dürfen wird, um Alle bei der maritimen Industrie intercfnirten Personell und Institute zu einer regen Bcthcilinung zu veranUxen. 
und erklären «ich hiemit bereit, den Ausstellern auf deren Anfrage mit jeder (»ewtinfchten Auskunft an die Hand zu geben. 

Oedruckte Programme und AdDiU»inn**ch< inc. *o wie Detnils der Bedingungen «ind ebenfalls in ilrn Bureaus der Unter- 
zeichneten in Empfang zu nehmen. G. A. ScIlOU, III Firma A. J. Scllttu dt CO. 

A. P. O'SwHld, in Firma Will. O'SwsWACq. 



Auoübt Basti' Druckerei. Jacobi Kirchhof 29. Homburg. 
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